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CANALIZAR, OPERAR, CICATRIZAR. 25 AÑOS DE CIRCUNVALACIÓN. 
Francisco Careri explica en su escrito Rome Archipel Fractal que "Hemos escogido 
el recorrido como una forma de expresión que subraya un lugar trazando 
físicamente una línea. El hecho de atravesar, instrumento de conocimiento 
fenomenológico y de interpretación simbólica del territorio, es una forma de lectura 
psicogeográfica del territorio"1. Expone que, en todas las épocas, el andar ha 
producido arquitectura y paisaje, y que esta práctica, casi olvidada por completo por 
los propios arquitectos, se ha visto reactivada por los poetas, los filósofos y los 
artistas, capaces de ver aquello que no existe y hacer que surja algo de ello. 
Asimismo, John Brinckerhoff Jackson al observar el paisaje que reúne los trazados y 
la organización de las carreteras, la ciudad y los espacios intersticiales, demuestra 
de qué modo, lejos de limitarse a atravesar los paisajes y las aglomeraciones, las 
carreteras generan nuevas formas de espacios donde es posible habitar, creando 
con ello nuevas formas de sociabilidad. "Las carreteras ya no nos llevan solamente a 
unos lugares, sino que son lugares"2. Y así lo son también los caminos que toma 
Stalker en sus andanzas por "las partes ocultas de la ciudad", más allá de los 
grandes ejes de comunicación3. 
Motivado por el entusiasmo que desprenden estas palabras, preparo un recorrido 
primigenio en coche. El marco elegido para tal evento es el segundo cinturón de 
Barcelona, también conocido como la circunvalación de la ciudad o el sistema de 
autopistas formado por la Ronda de Dalt y la Ronda del Litoral, por la complejidad e 
interés que presenta tanto en la variedad de lugares atravesados como en la 
disparidad de soluciones adoptadas. 
Tomamos el coche y salimos de la ciudad, a través de la Avenida Diagonal. Un 
distribuidor de tráfico nos ofrece destinos lejanos, pero desviamos la mirada de esta 
tentación de huida y giramos los ojos al anillo de autopistas que circunda Barcelona. 
Debemos tomar una decisión: izquierda o derecha. Optamos por rodear la ciudad en 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  1	  Francesco	  Careri,	  "Rome	  archipel	  fractal.	  Voyage	  dans	  les	  combles	  de	  la	  ville",	  Tecniques	  &	  Architecture,	  427	  (1996).	  Versión	  castellana:	  Andreotti,	  Costa	  (eds.),	  Teoría	  de	  la	  deriva	  y	  otros	  textos	  situacionistas	  sobre	  la	  ciudad,	  Museu	  d'Art	  Contemporani	  de	  Barcelona/	  Actar	  (1996)	  2	  John	  Brinckerhoff	  Jackson,	  "Las	  carreteras	  forman	  parte	  del	  paisaje",	  GGmínima	  (2011)	  3	  Stalker,	  "Stalker.	  À	  travers	  les	  territoires	  actuels",	  Jean-­‐Michel	  Place	  (2000)	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el sentido de las agujas del reloj, y enfilamos la Ronda de Dalt. La montaña es 
omnipresente, y son Collserola y los múltiples viaductos los que acaparan toda la 
atención, el mar apenas se percibe a través de algún pequeño resquicio de las 
calles que bajan a nuestra derecha. Tras pasar el nudo de la Trinitat, las tres 
chimeneas de la antigua Central Térmica se nos aparecen como el obelisco al final 
de un imaginario eje, que se corresponde con el Besós invisible, ya que acabamos 
de entrar en lo que parece la Ciudad de los Muros: desde este punto y hasta pasar 
Montjuic, viajamos pegados a una pared que va cambiando de carácter: muro de 
hormigón, reja de aparcamientos, muros de fábrica, muros de piedra cortada. Y 
estamos ya en el puerto industrial, y las grandes extensiones con interesantes zonas 
pantanosas esporádicas. Nos encontramos en el punto de partida. 
Con un afán completista, cambiamos de sentido. Y la sorpresa es mayúscula: pronto 
nos damos cuenta de que estamos en una ciudad distinta. El "sentido", la dirección 
en la que se transita un camino cambia por completo el sentido del mismo. Las 
montañas son diferentes. Viajamos pegados a un paisaje despejado, sin muros de 
contención, y pasamos unos prados de un verde primaveral para avistar a 
continuación, con kilómetros de antelación, Montjuic. Su topografía va cambiando 
lentamente, mostrándonos la diversidad de su programa. A la derecha se nos 
aparece el mar, con la infraestructura del puerto, que pasamos en un aparente orden 
funcional. Y al final del mismo, incluso el más inexperto turista reconocerá dónde se 
encuentra, en el instante previo a caer en el túnel: Vemos el final de la Rambla, y 
Colón. El túnel se convierte en porche, a través del cual pasa un puerto de un 
carácter muy diferente. Y pronto reconocemos otro tipo de ciudad: claramente 
diferenciadas, pasamos las intervenciones de las Olimpiadas, primero, y del Forum, 
después. Las chimeneas de la Central son ahora un telón de fondo, un vecino 
interesante; y es al encarar Collserola cuando volvemos a encontrarnos en la ciudad 
del principio del viaje, pegados a un terraplén que nos impide la visión del Besòs y 
nos incita a desviarnos por uno de los múltiples viaductos que pasan sobre nuestras 
cabezas. 
Este viaje iniciático abría sin duda muchas puertas que, sin embargo, reservaré para 
futuras investigaciones. El viaje en automóvil supone el "estar" en el interior del 
propio vehículo, circular a una velocidad constante y, como consecuencia directa, 
tener una mayor conciencia del paisaje, del horizonte, que del espacio inmediato por 
el que se transita. Por lo tanto, aportaba poca información sobre el tema que 
interesaba en este momento: la situación de los bordes de las autopistas que 
conforman el segundo cinturón de Barcelona, y los mecanismos de cicatrización que 
se han puesto en marcha en los 25 años de funcionamiento en cada uno de ellos. Lo 
que me llevará a la convencimiento de que para conocer los bordes realmente hay 
que transitarlos. A pie. 
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En el marco de la construcción definitiva de la infraestructura que nos ocupa, la 
candidatura olímpica de 1992, uno de los temas más argumentados fue la "puesta 
en valor"4 de los lugares conocidos como terrain vague5 y que, en aquella época, 
rodeaban la ciudad. Estos espacios, que recogen el menor esfuerzo por crear una 
identidad, han sido definidos como "futuros abandonados"6, banales tal vez, pero 
con una dinámica de cambio propia y una gran potencia de lo posible; espacios 
expectantes. La carretera que los atraviesa y los modifica nos reunió como sociedad 
en un primer momento, pero quedó durante muchos años estigmatizada7. Me 
producía un gran interés visitar estos lugares 25 años después de esta "puesta en 
valor", y ser testigo de cómo habían evolucionado en cada uno de los casos. 
Para transitar una carretera, parecía lógico tomar como guía de viaje un plano de 
carreteras. La lectura del plano nos da un conocimiento esquemático de algunos 
factores que determinan una ciudad, como por ejemplo la geografía y las 
infraestructuras. En el caso de Barcelona y su circunvalación, su lectura (junto con la 
información que el recorrido en automóvil había aportado) sugería que las colinas de 
Collserola al noroeste, el río Llobregat al suroeste, Montjuïc al sur, la línea de costa 
al sureste y el río Besòs al noreste, junto con la Diagonal, importante infraestructura 
preexistente, definían el sistema de autopistas formado por la Ronda de Dalt y la 
Ronda del Litoral como una especie de cuadrilátero. Un cuadrilátero, como en cierto 
modo lo es también el ensanche de Cerdá; con reminiscencias al modo de 
esquematizar en la antigüedad las ciudades por cuadrantes; como los cuatro puntos 
cardinales. 
El recorrer estas carreteras transforma un simple plano en un mapa. La comprensión 
del mismo resulta doblemente enriquecedora al comparar las intuiciones derivadas 
de su lectura con la experiencia del trabajo de campo. Se detectan elementos que, 
sin figurar en el plano, resultan de capital interés para el lugar; por lo que deberían 
aparecer en un mapa. 
Parece evidente que, para este lugar concreto, la definición tecnológica actual de la 
hodología8 resulta insuficiente. La misma no profundiza en los aspectos que reúne 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  4	  Joan	  Busquets,	  "Nuevos	  fenómenos	  urbanos	  y	  nuevo	  tipo	  de	  proyecto	  urbanístico"	  en	  "Presente	  y	  futuros.	  Arquitectura	  en	  las	  ciudades", XIX Congreso de la Unión Internacional de Arquitectos UIA Barcelona 96, COAC, CCCB (1996), 
pàg 282	  5	  Ignasi	  de	  Solà-­‐Morales,	  "Urbanité	  Intersticielle",	  en	  Inter	  Art	  Actuel,	  61,	  Quebec	  (1995)	  6	  Robert Smithson, "EL PAISAJE DE PASSAIC, NEW JERSEY", The Colllected Writings, University of California 
Press, 1996	  7	  John Brinckerhoff Jackson, "LAS CARRETERAS FORMAN PARTE DEL PAISAJE", GGmínima, 2011, pág 09	  8	  John Brinckerhoff Jackson, "LAS CARRETERAS FORMAN PARTE DEL PAISAJE", GGmínima, 2011, pág 11	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más allá de la movilidad. ¿Cómo transformarla en una herramienta más útil y precisa 
a la hora de aprender de estos lugares y formular nuevas preguntas?. Un ejemplo a 
seguir es el de la etnobotánica; ¿podemos, del mismo modo que se catalogan las 
especies de plantas que proliferan en estos "hábitats alterados", encontrar nuevas 
"especies" urbanas y arquitectónicas especializadas en sacarle provecho a las 
oportunidades que brinda este "suelo alterado"? 
Con esta premisa, y tomando el transitar sobre el sujeto del estudio como punto de 
partida, podemos jugar a descubrir y definir estas "especies" urbanas y 
arquitectónicas que pertenecen a la autopista. 
Por un lado, tenemos lo que "habita" en los bordes; lo que ha desaparecido a causa 
de la alteración de este hábitat ("especies extintas") y lo que ha aparecido en 
sustitución ("nuevas especies"). 
Por otro lado, también podemos estudiar la infraestructura misma, carreteras y 
apéndices de servicio. Tomando la autopista, aquella que en principio creó la herida, 
y las cicatrizaciones como conjunto indivisible, debería facilitar ver cuando a uno de 





Se ha adoptado la palabra "sistema" para referirse a los capítulos porque la división de los 
mismos se basa en la identificación de un conjunto de elementos que relacionados entre sí 
contribuyen a un determinado objeto y, por otra parte, expresa un modo de hacer concreto. 
La primera parte de cada uno de estos capítulos es la narración del recorrido en tiempo real, 
el relato de un viaje sin nombres propios. 
En la segunda parte realizo una recapitulación de los usos y formas que se dan en los 
bordes de la infraestructura; una crónica de lo sucedido. 
El tercer apartado de cada capítulo corresponde a una consideración sobre el modo en el 
que este sistema ha cicatrizado. 
Las calles, plazas, avenidas, etcétera, aparecen nombradas del mismo modo que en las 
herramientas utilizadas para su visita y estudio: el Plano e Índice Michelin y la herramienta 




	   15	  
 
Sistema 1. Ronda de Dalt: Puentes 
 
1.1 TRANSITAR UN SISTEMA DE PUENTES 
Comienzo la primera de las etapas que me llevará a recorrer el segundo anillo de 
Barcelona a pie pasado el Parc de la Trinitat, en la parada de metro de Trinitat Nova. 
El adoptar este punto de partida y no otro es consecuencia del trabajo realizado con 
anterioridad. Un análisis tanto de las vías que componen el segundo cinturón como 
de los barrios, urbanizaciones y terrenos que las bordean marca este punto 
aproximado como uno de los extremos de un tramo que ha evolucionado de manera 
característica en toda su extensión. Se da el hecho, al mismo tiempo, de 
corresponderse con uno de los extremos de la Ronda de Dalt. El sentido en el que la 
transito, en cambio, viene dado de una excursión anterior, que me llevó a recorrer 
las autopistas que componen el cinturón en ambas direcciones. De esta experiencia 
surgió la percepción de dos Barcelonas diferentes motivada por las visuales que se 
obtienen de transitar por el borde exterior o el interior, trayectos limitados por la 
geografía que muestran diferentes elementos. Por lo tanto, tomo la decisión de 
recorrer la circunvalación en el sentido opuesto a las agujas del reloj, por ser el 
trayecto que supuso mayores percepciones respecto a la ciudad en aquel primerizo 
viaje. 
La Ronda de Dalt comienza en este punto pues tras superar el complejo nudo viario 
del Parc de la Trinitat, y pronto pasa a ser una autovía soterrada. Desde la trama 
urbana se detecta con facilidad, sin embargo, ya que el espacio ganado con la 
cubrición mantiene la escala de los carriles y cierto carácter de infraestructura 
problemática. Para los vecinos, estos túneles han supuesto una victoria, ya que el 
ruido que introducía la vía rápida en el barrio se ha reducido considerablemente. Sin 
embargo, el problema persiste en otros aspectos. Este suelo lo ocupa en este tramo 
un enorme aparcamiento. Los dos frentes de edificios de vivienda, en su mayoría 
bloques de vivienda modestos construidos con ladrillo cara vista, antiguos bordes de 
la autopista, siguen estando separados y distantes, con un enorme espacio 
deshabitado entremedias. De manera intermitente aparecen zonas ajardinadas, 
también de unas dimensiones desproporcionadas para el grano de la ciudad que las 
circunda. Su construcción se corresponde con la de equipamientos como el centro 
de atención primaria, de facturación reciente. Estos jardines, extremadamente 
cuidados en comparación con el barrio al que en teoría sirven y proyectados, 
diseñados hasta el último detalle, se encuentran desiertos a las nueve de la mañana 
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de un jueves. Cuando la Ronda de Dalt vuelve a discurrir a cielo abierto, resisten los 
descampados en el borde superior, donde toca las faldas de la montaña. Los 
vehículos aparcados se agolpan en estos terrenos allanados pero sin urbanizar, de 
suelo de tierra, tras gigantescas vallas publicitarias que anuncian nuevos vehículos. 
La acera discurre junto a estos aparcamientos de aspecto temporal pero que se 
mantienen en idéntica condición desde que se construyó la Ronda. El Mercat Mare 
de Déu de Montserrat marca el punto donde se superponen el trazado anterior a los 
planes de conectividad, la propia Ronda de Dalt y el Carrer d'Aiguablava. También 
aquí se ha escondido la Ronda y el tránsito de peatones es más importante, si bien 
la rotonda que organiza el numeroso tráfico procedente de Barcelona transmite una 
gran sensación de caos, haciendo que la trama urbana no conozca continuidad con 
la parte inferior del barrio. La gente se arremolina en el exterior del mercado, 
aparecen pequeños puestos temporales, sin cruzar en ningún momento las vías que 
dan servicio a la Ronda, con un flujo constante y numeroso de coches particulares y 
autobuses. A pocos metros se encuentra un experimento para la cicatrización 
diferente. Sobre la autovía se ha construido un equipamiento cultural, la Biblioteca 
Les Roquetes, atravesada por una calle que reconstruye el trazado de las calles de 
alrededor. A esta intervención le sigue otra obra de gran envergadura, tras un breve 
tramo en el que la vía rápida vuelve a ser visible, aunque deprimida,  que consiste 
en la construcción  de una gran extensión destinada a uso deportivo sobre la Ronda. 
11560 metros cuadrados repartidos entre campos de fútbol, campos de baloncesto, 
frontones, skateparks y zonas cubiertas que, al igual que sucede con las zonas 
ajardinadas, continúa transmitiendo cierta sensación de vacío. Si bien está más 
utilizada que las anteriores. Manifiestan un uso más variado, que se diversifica 
respecto al diseño original. El edificio del Centre de Manteniment Urbà Josep M. 
Serra Martí, en el número 49 de Via Favència, aloja también la parada de metro de 
Canyelles. Frente al mismo la Ronda de Dalt se ha cubierto con una plataforma 
ajardinada, diseñada hasta el último detalle. Sin embargo, y como sucedía al inicio 
del tramo, la colocación de unas pérgolas de uso indefinido y la disposición de muy 
diverso mobiliario urbano no consigue solucionar efectivamente un espacio 
demasiado amplio e indefinido, desligado de todo significado, que sólo puede 
entenderse como una "tapa para la autopista". El problema de una herida profunda y 
frenética no parece solucionarse con una venda monótona y vacía de contenido, tan 
sólo transitada a las 10:30 de un día laborable por un trabajador de mantenimiento 
de Parques y Jardines del ayuntamiento, un jubilado de paseo y yo mismo. 
Y de este modo llego a la Plaça de Karl Marx. Un conjunto de torres construidas en 
los primeros años 70 llaman mi atención. Entre los números 1 y 21 de Vía Flavència 
se erigen con una altura de entre doce y quince plantas, once torres dispuestas en 
planta formando dos filas al tresbolillo. Desde la calle se intuyen interesantes patios 
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interiores entre los edificios, por lo que entro en la comunidad a mirar. Las pantallas 
de hormigón que delimitan los porches crean asombrosas perspectivas hacia 
rincones y pequeños patios con uno o dos árboles. Los obreros que llegaron a 
Barcelona a finales de los años 60 se instalaron en las afueras, en las viviendas que 
construía el Ministerio de Vivienda en zonas todavía sin urbanizar. Estos bloques 
formaban comunidades ocupadas mayoritariamente por trabajadores. Tal vez el 
construir en una zona no-urbana podría suponer cierta ventaja en este caso: los 
vecinos recién llegados de las zonas rurales se encontraban con un paisaje de 
rieras, donde la comunidad podía repartirse el terreno de alrededor, con la aparición 
de pequeños huertos alegales, haciendo el paso del pueblo a la ciudad un poco 
menos traumático. "Estas casas las construyeron para los trabajadores, en un lugar 
privilegiado: a cinco minutos de Barcelona, cerca de la playa y del mar" me cuenta 
Salvador, residente en una de estas torres desde su construcción a principios de los 
años 70. Ha bajado de casa al verme fotografiar el patio, con la esperanza de que 
fuese un técnico enviado por el ayuntamiento tras la aprobación hace ya un año del 
presupuesto para la reforma de los edificios. Al igual que muchas obras de su 
época, el inmueble padece de carbonatación, lo que está causando un rápido 
deterioro. "Todo lo de ahí delante (señala la Ronda y la Plaza Carl Marx)  era 
campo, coles y lechugas. Yo era instructor de autoescuela y hacíamos las prácticas 
por ahí. Claro, luego con la Ronda no se podía dormir con la ventana abierta. El 
viento de los coches se metía en el patio y rebotaba, rebotaba, rebotaba, 
retumbando. Hará unos diez años la empezaron a cubrir y se ha notado mucho". Me 
despido. 
La Plaça de Karl Marx es un nudo viario, una enorme circunferencia que distribuye el 
tráfico de la Ronda de Dalt y el Passeig de Valldaura. El peatón no tiene más 
posibilidad que la de transitar por el perímetro. En el comienzo de la avenida se han 
construido unas grandes estructuras a modo de pérgolas que sin embargo pasan 
prácticamente desapercibidas. Pasando el nudo, comienza el Passeig de la Vall 
d'Hebron, y con ella el que podría considerarse el tramo con mayor número de 
hospitales de Barcelona. Bajo la Clinic Infantil Stauros me encuentro con un reducto 
de aquellos huertos de los que hablaba Salvador. Se percibe un cambio en la 
ciudad: los bordes de la carretera se encuentran más despejados, y a uno y otro 
lado hay una gran concentración de servicios: escuelas, centros cívicos, 
polideportivos, hospitales, tanatorios (junto a cementerios preexistentes u 
hospitales)... y también instalaciones privadas destinadas a las empresas que 
gestionan la infraestructura o relacionadas, como el depósito de TMB que se 
muestra a la vía exclusivamente con una gran entrada que conduce al interior de la 
montaña. La autopista ya no está contenida en una zanja ni se encuentra tapada en 
ningún tramo, por lo que la cruzan numerosos viaductos y pasos elevados, que se 
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construyen al servicio de los mismos. También se realizan importantes 
intervenciones bajo las vías, como en la parada de metro de Mundet, con la propia 
estación, un restaurante y un paso bajo las vías que continúa hasta la Avinguda de 
L'Estatut. Los usos de carácter público, anteriores y posteriores a la construcción del 
cinturón, se van apilando, creando un curioso conjunto con monumentos 
reconocidos y protegidos, de la Barcelona extramuros. En este punto se encuentra 
el Laberint d'Horta, conocido por ser el jardín más antiguo de la ciudad, junto al 
velódromo que se construyó para los juegos olímpicos de 1992, un instituto y varios 
polideportivos. La ronda comienza a descender para recorrer una trinchera a cielo 
abierto, atravesada por viaductos al nivel de las aceras de los bordes. 
 La Ciutat Sanitària de la Vall D'Hebron, hospital de importancia antes de la 
construcción del vial, ha crecido sin embargo exponencialmente a causa del flujo de 
pacientes que aporta la autopista, que lo conecta con el territorio. Los bordes de la 
Ronda se parecen aquí más a dos orillas, separadas por un accidente de una gran 
presencia. La solución es aquí más parecida a la tomada en el cauce de un río, con 
numerosos "puentes" que lo atraviesan en los puntos necesarios. Me encuentro en 
el tramo más transitado. Preexistencias del trazado urbano anterior, en uso o 
abandonadas, se solapan en estas orillas con obras de nueva construcción. Una 
vieja fábrica de cerámica se presenta como un terreno oculto y una oportunidad 
urbana, junto a un almacén de contenedores de basuras viejos y usados, 
aparcamientos masivos, el almacén de la grúa municipal y los bomberos; al otro lado 
de la Ronda está el Institut d'Educació Secundaria Carles Riba, alojado en un 
antiguo orfanato, un elegante conjunto que mira en dirección a la ciudad. El Mercat 
de la Vall d'Hebron ha quedado deprimido respecto a la carretera, pero todavía es 
muy concurrido. Descanso un momento en su cafetería, que tiene el carácter propio 
de los bares de barrio. 
Continúo por una calle que de una parte constituye el carril de servicio una autovía y 
del otro una animada calle del barrio de Montbau, con grandes árboles, zonas de 
juego, tiendas de comestibles y mercado callejero. Incluso la gasolinera que se 
encuentra aquí emplazada es centro cívico en la parte posterior, y tiene como vecina 
una escuela extrañamente volcada al exterior, mirando a la biblioteca que se sitúa 
en la otra orilla. Las formas de relacionarse con la Ronda y los desniveles creados 
por la misma se multiplican, con pasarelas, escaleras mecánicas, fachadas de 
diverso tratamiento y resolviendo accesos complejos a los edificios de viviendas, a 
veces adoptando como solución el viaducto, propio de la autovía, reducido en escala 
y reutilizado a modo de "puente levadizo". 
Paso junto al Hospital Quirón, el Centre Médic Delfos y el Parc Sanitari Pere Virgili, 
situados en los antiguos terrenos del Hospital Militar, para llegar a la Plaça de 
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Alfonso Comín. Recorro su perímetro, asombrado por las distancias y por lo 
complejo del espacio, tan regular en planta, tan diferente respecto a la realidad con 
importantes cambios de cota y líneas visuales cruzadas. El centro lo ocupa en su 
mayor parte un equipamiento deportivo, y en la parte alta se encuentra una 
instalación de Control de Tráfico, que conecta en su interior la superficie con la 
Ronda, oculta. En el borde de la plaza reaparece, contenida en una zanja, a cielo 
abierto; y así continúa hasta que choca con la montaña, pasada la Avinguda del 
Tibidabo, para convertirse en túnel durante un breve tramo, donde se encuentra el 
Museu de la Ciència, alojado en el antiguo asilo para ciegos, edificio de ladrillo rojo 
de 1904 reformado en 1980. Una arquitectura en ladrillo con reminiscencias 
industriales que encontramos ampliamente ensayada en las inmediaciones, como 
por ejemplo en el edificio que aloja la Universitat Abat Oliba Ceu. En la otra orilla, el 
cementerio de Sant Gervasi constituye un auténtico borde, con sus estatuas de 
ángeles dándole la espalda a los coches y mirando al Tibidabo. Junto a ella, el 
Instituto de Microcirugía Ocular adopta la actitud opuesta, con una volumetría que 
desciende, como una topografía artificial, hacia la Ronda de Dalt. 
Me encuentro en el punto más alto del segundo cinturón de Barcelona. A partir de 
aquí, tanto la Ronda como los viales secundarios comienzan a descender 
lentamente. Son las 13:00 y hago una parada en la gasolinera que se encuentra en 
este punto para comprar algo de beber. El dependiente parece francamente 
sorprendido de ver a alguien llegar a pie. 
En el borde que toca la ciudad, se suceden superficies de uso deportivo, pero de un 
carácter muy diferente a los vistos con anterioridad. Aquí los polideportivos pasan a 
llamarse Club Deportivo, y se ocultan de la Ronda. Los edificios le dan la espalda a 
la infraestructura, creando una única fachada-mirador hacia el centro de la ciudad. 
Incluso el tipo de pistas son diferentes: de los campos de fútbol y baloncesto hemos 
pasado a las pistas de tenis y pádel. En todos los casos, el acceso se realiza desde 
arriba, a través de un aparcamiento; más allá de esto, todo rastro que queda para el 
transeúnte de la Ronda es una cubierta plana. 
La Plaça de Borràs constituye todo un espectáculo. Desde el tambor, puedo 
observar la Via Augusta descendiendo hacia la ciudad, como un cañón, de tal 
profundidad, que los edificios de los bordes muestran un elemento similar a una 
fachada industrial al mismo, muy por debajo de la cota de calle, construida en 
voladizo sobre las vías inferiores. Inmediatamente, el Parc de Joan Reventos se 
muestra muy agradable, deprimido respecto a la calzada, y su interés se ve 
potenciado por algunos viejos edificios de tres plantas, ruinosos pero de hermosa 
factura. El estilo del parque recuerda a aquellos del Parc de Collserola, al otro lado 
de la Ronda. 
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Es en esta zona de Sarrià donde transcurre el mayor tramo tunelizado del segundo 
cinturón. En el punto donde choca con la montaña, se encuentra el acceso al Parc 
de l'Oreneta, custodiado por una torre, edificio-monumento que acoge instalaciones 
para el mantenimiento de las rondas. Sus extremadamente cuidadas sendas 
conducen al monasterio de Pedralbes, tal vez el monumento más importante de 
aquellos que se encontraban fuera de las murallas de Barcelona; un lugar digno de 
visitar, cuya entrada a través del cinturón resulta especialmente curiosa por el 
extremado contraste que el paisaje experimenta en pocos pasos. Es la hora de la 
comida y está repleto de turistas. Los autocares en los que han llegado desde la 
Plaça de Catalunya se estacionan fuera de los muros, en un aparcamiento de tierra 
que nos produce la ilusión de que nos encontramos más alejados de Barcelona. 
Recorriendo el perímetro del conjunto histórico y turístico las contradicciones, casi 
absurdas, se acumulan: baldosas de la "Barcelona modernista" en un barrio de 
viviendas unifamiliares y jardines recintados; descampados a la espera de obras que 
comenzaron y sufrieron algún percance, dejando rastros de construcciones que 
acumulan agua de lluvia, como uno de los monumentos de Robert Smithson. 
Con la Avinguda de Pearson, la Ronda reaparece canalizada a gran profundidad, 
pero a cielo abierto. Sin embargo, los viales de servicio y las aceras se construyen 
en voladizo por encima de los carriles inferiores, por lo que la sensación es la de una 
ronda más estrecha y transitable. Por estos viales secundarios se mueve un gran 
flujo de tráfico, así como varias líneas de autobús urbano, que dan servicio a los 
equipamientos que van apareciendo a ambas orillas, como Pedralbes o el Hospital 
Sant Joan de Déu. Frente al hospital pediátrico se extiende el Parc de Cervantes, 
que desciende hasta la Avinguda Diagonal. Continúo por el borde superior del 
mismo, a lo largo del quitamiedos de la Ronda de Dalt, que ha vuelto a subir a la 
superficie en toda su dimensión. El borde del parque se va estrechando, hasta que 
termina en una esquina vallada, en bastante mal estado, lo que hace suponer que 
recientemente ha sido traspasada; intento continuar mientras me sea posible. 
Traspasándola, un pequeño sendero discurre entre los carriles de la autopista y un 
pequeño pinar, que si no fuese por el denso tráfico en su frontera y el ruido, sería el 
lugar idóneo para comerse un sándwich en el descanso del mediodía en el trabajo, o 
para hacer un picnic en fin de semana. Continúo a lo largo del viaducto que supera 
la Avinguda Diagonal, contemplando sorprendido el eje de Barcelona desde tan 
privilegiado mirador. La topografía de la ciudad se percibe de manera especialmente 
clara, con la inclinación de la Diagonal. Sin embargo, a los pocos metros me topo 
con una frontera infranqueable, el punto en el que el nudo viario no permite 
continuar a pie de ninguna manera. Un flujo constante de coches, un tráfico denso 
en todas las direcciones me obligan a dar media vuelta y marcar el final de esta 
etapa. Y el comienzo de la siguiente. 
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1.2 PROGRAMA ATRAIDO AL BORDE 
El territorio conocido como Nou Barris corresponde a una zona situada al norte del 
antiguo municipio de Sant Andreu y al este de Horta. Era un conjunto de tierras poco 
habitadas hasta los años cincuenta del siglo XX, pero con el alza de la inmigración 
de los años sesenta y la primera parte de los setenta se convirtió en un terreno apto 
tanto para promociones públicas como privadas, algunas veces marcadas por la 
especulación, que dieron paso a una tremenda transformación del paisaje original. 
Canyelles, La Guineueta, Les Roquetes, El Vedrum, La Prosperitat y La Trinitat 
Nova se agrupan en uno de los extremos de la Ronda de Dalt, con un 45% de 
población inmigrante del resto de España en los años en los que se le dio el impulso 
definitivo a la construcción de la nueva infraestructura. Dos décadas después esta 
cifra ha descendido por debajo del 40%9. La actividad más extendida es la del 
comercio, que supone un 45% del volúmen total de las actividades económicas. La 
aportación de los servicios ha crecido considerablemente después de 1992, hasta 
un 42%10. La ocupación de los residentes en estos barrios se mantiene después de 
tantos años, con un 52%11 de la población obrera. 
Los problemas de conectividad y cohesión urbana son anteriores  a la construcción 
de la Ronda. El crecimiento desordenado de los años cincuenta y sesenta se tradujo 
finalmente en un nuevo plan del Ayuntamiento, destinado a especular con los 
terrenos, el conocido como Plan Torre Baró-Vallbona-Trinitat. Los barrios que hoy en 
día configuran los márgenes de la autopista son edificados por la Administración o 
por iniciativas privadas, dependiendo de la zona. Entre las llevadas a cabo por la 
Administración se encuentran La Trinitat Nova, construida en su totalidad entre los 
años cuarenta y sesenta; La Guineueta y Canyelles, construidas entre 1960 y 1980; 
el Verdum y parte de Roquetes. La Prosperitat se construyó por iniciativa privada 
entre 1960 y 1980. 
En el caso de La Prosperitat, el Plan Especial de Reforma Interior (PERI) de 1991 
sentó las bases para la mejora de un barrio que se encontraba muy degradado. 
Puede que éste sea el barrio de la zona Nou Barris que, junto con la Guineueta, se 
ha beneficiado más tras la construcción de la Ronda de Dalt. Los núcleos más 
antiguos se han completado con nuevas construcciones. La vía rápida no ha 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  9	  Fuente:	  Padró	  d'Habitants	  1986,	  1991,	  1996.	  Departament	  d'Estadística	  10	  Fuente:	  Impost	  sobre	  Activitats	  Econòmiques	  1992,	  1996.	  Departament	  d'Estadística	  11	  Fuente:	  Padró	  d'Habitants	  1986,	  1991,	  1996.	  Departament	  d'Estadística.	  Cens	  de	  Població	  1991.	  INE,	  IEC.	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afectado aquí el programa que se da en los bordes de manera sustancial, si bien se 
ha realizado una labor de adecuación de zonas verdes destinadas al esparcimiento 
y al uso deportivo como lugares singulares de la zona. 
"Un suburbio barcelonés. En la parte alta de la ciudad. Encrucijada de calles sin 
urbanizar. A la parte izquierda del espectador, un terraplén por el que se adivina, 
más que se ve, la panorámica de la ciudad que desciende a lo lejos hacia el mar. 
Sobre este balcón natural se abren las puertas de un bar miserable..." (Rodríguez 
Méndez, 1965)12. Ateniéndonos a esta descripción, que se inscribe en unos años en 
los que el tira y afloja para el paso de la gran infraestructura que nos ocupa ya había 
comenzado, no queda más que convencerse de que la urbanidad del barrio de el 
Verdum ha mejorado considerablemente. La Via Flavència, lugar por donde ahora 
discurren los carriles, era en su día un descampado surcado por cauces de 
escorrentía y dominado por las gigantescas estructuras metálicas de las torres de 
alta tensión. Las casas que se construyeron aquí en los años cincuenta eran 
denominadas "ultraeconómicas" por el Gobierno Civil; la mayor parte tenían 20 m2 
en planta y se utilizaron para realojar a los ocupantes de las barracas que se 
extendían a lo largo de la Diagonal de cara al Congreso Eucarístico. Las reducidas 
dimensiones de las viviendas obligaban a la aparición de edificios para servicios 
públicos, como los lavaderos. Por lo tanto, la mejora sustancial a raíz de las obras 
del segundo cinturón se centró en la sustitución de estos edificios por otros más 
dignos. El 90%13 de los nuevos bloques de viviendas, construidos a partir de 1993, 
ocupan los mismos solares que aquellas primeras Casas del Gobernador. Otro de 
los cambios introducidos por la Ronda de Dalt, esta vez en la tentativa fallida de 
avanzar con el plan en 1973, fue el de la destrucción de la escuela del barrio por 
encontrarse en medio del trazado de la misma. Una fuerte presión vecinal, que se 
conoció en la prensa de la época como "La batalla de Los Enanitos"14 por el nombre 
de la escuela en cuestión, consiguió la reconstrucción de la misma. 
En los terrenos de La Guineueta, por donde pasaba un importante torrente, la 
Comisión de Urbanismo de Barcelona compró un total de 100 fincas para realizar un 
Plan Parcial en 1956. La principal operación fue la de la Obra Sindical, dirigida por el 
arquitecto Julio Chinchilla. Se construyeron bloques de viviendas hasta 1970, 
cuando se dio por finalizado el barrio, realizado en su totalidad en 15 años. 
Proyectado para acoger a parejas jóvenes con familia numerosa, la mayoría 
provenientes de Andalucía, Castilla y Galicia, la situación ha ido cambiando y la 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  12	  Jaume Fabre i Josep Maria Huertas. Els Barris de Barcelona vol.III. Ajuntament de Barcelona (1997), pág. 269	  13	  Els Barris de Barcelona vol.III. Ajuntament de Barcelona (1997), pág. 273	  14	  Quaderns	  de	  carrer	  5.	  1970-­‐2010,	  40	  anys	  d'acció	  veïnal.	  FAVB	  (2010)	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población ha ido descendiendo. La falta de servicios públicos ha sido un problema 
que ha existido desde el principio, ya que los espacios destinados en un principio a 
equipamientos se vieron sustituidos por torres de viviendas, consecuencia de una 
especulación salvaje. Ente los años 70 y 80, al mismo tiempo que comenzaban las 
obras de la Ronda de Dalt que quedarían paralizadas durante un tiempo, se cubrió 
el barranco de 20 metros de profundidad que aislaba la zona con un parque, y se 
construyeron en las inmediaciones la escuela, el instituto y el mercado. El metro 
llegó en 1982. La construcción definitiva de la autopista en los años 90 no supuso 
ningún cambio de importancia en el programa del borde. El Instituto Mental de la 
Santa Creu cerró en 1987, pero los planes para la reutilización como hospital no se 
materializaron y actualmente se encuentra parcialmente en ruinas. Las mayores 
obras post-autopista se han centrado en la adecuación de los espacios públicos 
entre las torres y en la peatonalización de algunos puntos. 
El plan parcial de Canyelles se elaboró en 1964 y fue fuente de numerosos 
conflictos entre los vecinos y la administración debido a los desalojos que 
contemplaba. El plan comenzó a ejecutarse en 1971, al mismo tiempo que se 
iniciaban las acciones de expropiación para hacer avanzar el segundo cinturón. A lo 
largo de los años 70 se mantuvo este enfrentamiento, con la consecuente 
paralización de la autopista. La prensa de la época recogía una canción satírica de 
los vecinos: "Si el alcalde supiera / en el lío que se ha metido / no habría Cinturón de 
Ronda / ni más planes de Urbanismo. / Dicen los expropiados / que del barrio se han 
de ir. / Antes piso en el barrio / tenemos que conseguir. / Que éstos sean sin entrada 
/ nos tienen que prometer, y del sueldo el diez por ciento / pagado por alquiler. / Los 
barrios de Barcelona / ya pronto se van a unir / y por las expropiaciones / la victoria 
conseguir" (Nueve Barrios, 1973).15 
El reto que planteaban las obras no era exclusivamente de vivienda, ya que también 
estaban las expropiaciones para el paso del cinturón, y el trazado del mismo. Los 
vecinos pedían un trazado subterráneo a fin de evitar la incomunicación entre las 
diferentes partes del barrio, entonces unidas, y dotar al espacio de un carácter lo 
más humano posible. En 1975 hacían que se paralizasen las obras y pocos meses 
después el Ministerio de Obras Públicas aceptaba que las vías experimentasen una 
depresión a su paso por Nou Barris. Durante muchos años las obras quedaron 
abandonadas y fue con el impulso olímpico de los años ochenta cuando entraron en 
su tramo final. A partir de este momento, las instalaciones que se sitúan en relación 
con la Plaça de Karl Marx adquirieron un carácter más urbano o incluso regional que 
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  Jaume Fabre i Josep Maria Huertas. Els Barris de Barcelona vol.III. Ajuntament de Barcelona (1997), pág. 291	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no de barrio: la Clínica Infantil Estauros, el tanatorio en la Plaça del Cementiri 
d'Horta, las instalaciones del TMB. 
El distrito que reúne Horta, Vall d'Hebron y Montbau se ha descrito como 
paradigmático del problema de la división administrativa de la ciudad de Barcelona y 
su correspondencia con territorios con identidad histórica propias y los márgenes de 
la Ronda de Dalt que los atraviesa dan muestra de ello. Edificios más antiguos y de 
mayor majestuosidad se combinan con la creación de grandes barrios residenciales 
entre 1960 y 1980 y la posterior proliferación de servicios e instalaciones con un 
carácter más regional que urbano propiciada por la construcción de la autopista. El 
Laberinto y la Granja Vella, así como alguna finca de construcción más reciente 
como Les Heures y el edificio del Patronat Ribas, son algunas de las huellas que 
este paisaje pasado ha dejado en la fachada superior de la Ronda. El parque del 
Laberinto se acondicionó para uso público en 1971 y fue el primero del sector, si 
bien se trataba en realidad de un equipamiento dirigido a toda la ciudad de 
Barcelona. El Orfanato Ribas, hoy un instituto, se inauguró en 1930, en un entorno 
en el que abundaban los edificios que alojaban obras de caridad. En 1955 se surgió 
en este marco la Residencia Sanitaria Francisco Franco, hoy Hospital de la Vall 
d'Hebron, con la construcción del edificio central. En 1965 se inauguró la torre de 
maternidad y la sección infantil y en 1966 la sección de traumatología. La Ronda de 
Dalt ha facilitado su desarrollo como hospital de tercer nivel al facilitar su conexión 
territorial y ha continuado creciendo con la incorporación de otros servicios. Anexos 
al mismo se han construido servicios mortuorios. También por encima de la Ronda 
se sitúan los terrenos propiedad de la Diputación, que alojaban también usos 
sanitarios. En 1954 Manuel Baldrich proyectó Casa de Caritat, así como el vecino 
polígono de Montbau. En 1960 se inauguró un complejo deportivo, en 1974 una 
escuela y una residencia. En 1971 se construyó el Instituto Municipal de Psiquiatría 
y la Caixa de Pensions instaló el Llar Sant Jordi para matrimonios mayores, junto a 
los antiguos edificios de Llars Mundet, reconvertidos en facultades universitarias. 
Todas estas importantes transformaciones registradas hasta mediados de los años 
ochenta - equipamientos sanitarios, Ronda de Dalt - fueron solo el comienzo de la 
transformación del lugar, que fue uno de los núcleos de las obras olímpicas. La base 
de dichos equipamientos fueron 37 hectáreas en principio destinadas a uso 
habitacional, pero que eran objeto de una intensiva campaña reivindicativa por parte 
de los vecinos, que habían autoconstruido en el lugar siete campos de fútbol, así 
como unos vestidores. El trazado de la autopista hizo desaparecer dos de estos 
campos. Finalmente, en 1983 estos terrenos pasaron a ser propiedad municipal, y 
se destinaron a las obras para la candidatura olímpica de 1992, que se había 
iniciado en 1981. Los terrenos debían servir tanto para construir equipamientos 
deportivos como para recaudar fondos para tales obras. El plan especial redactado 
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por Manuel Ribas i Piera preveía la construcción de un conjunto de 500 viviendas 
primero destinadas a residencia de los periodistas de los Juegos y después puestas 
a la venta. El arquitecto que se encargó de este proyecto situado en la Avinguda de 
Can Marcet fue Carles Ferrater, con la colaboración de Robert Suso y Josep Maria 
Cartañà. Entre las instalaciones deportivas visibles desde el borde de la ronda 
destacan el Palacio de Deportes obra de Jordi Garcés y Enric Sòria, así como el 
Centre Municipal de Pilota, de los mismos autores. 
Paralelamente, en la parte superior de la Ronda de Dalt se llevaba a término otra 
actuación relacionada con los Juegos Olímpicos, la construcción del velódromo, 
inaugurado con el mundial de ciclismo en 1984. Obra de Esteve Bonell i Francesc 
Rius, recibió el premio FAD en 1985. Ese mismo año, se abrió la estación del metro. 
En total, sumando equipamientos deportivos y áreas de parque, los Juegos dejaron 
una herencia de 82 hectáreas, que junto con el desarrollo de los centros 
asistenciales sanitarios definen el programa en ambas orillas de la autopista. 
La Plaça de Alfons Carles Comín es también un punto donde el programa de los 
bordes de la autopista fue creado junto con la infraestructura, con motivo de los 
Juegos Olímpicos. Las obras de la Ronda de Dalt dieron como fruto esta Plaça, en 
el interior de la cual se encuentra el campo de fútbol de l'Àliga, sede del Vallcarca 
Futbol Club. Se ha intentado paliar su gran desnivel con la instalación de escaleras 
mecánicas. Unas plantaciones de naranjos y magnolios completan el jardín que 
acoge el monolito en memoria de Comín y una de las ocho fuentes olímpicas de 
Oscar Tusquets. El solar aledaño, terrenos del antiguo Hospital Militar inaugurado en 
1945, se reparte entre el Centre Médic Delfos, la Clínica Quirón y el Parc Sanitari 
Pere Virgili, que reciben gran parte del flujo asistencial de la Ronda. 
Sarrià fue el último municipio en incorporarse a la ciudad, en 1921. Tanto por su 
situación geográfica como por la dinámica de su crecimiento económico, ha 
mantenido cierto sentido de municipio independiente ante la metrópoli. La mayor 
parte de las viviendas se construyeron entre los años setenta y ochenta, con una 
población mayoritaria de profesionales técnicos de procedencia catalana. Desde sus 
inicios, y con mayor intensidad tras la construcción de la Ronda, la actividad 
económica mayoritaria ha sido la del sector servicios (un 52% en 199616). El 
programa educacional, el hospitalario y el deportivo conforman todo el frente de la 
Ronda de Dalt, así como de las inmediaciones. Las iniciativas privadas son las 
mayoritarias, con diversos clubs deportivos, la Universitat Abat Oliba CEU, la 
Universitat Ramon Llull, La Salle y la Teknon. 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  16	  Fuente:	  Impost sobre Activitats econòmiques 1992, 1996. Departament d'Estadística	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1.3 CICATRIZACIÓN TIPO: EL PUENTE 
Tramo cruce Meridiana - Karl Marx 
En este tramo se suceden fragmentos de la Ronda de Dalt que circulan soterrados, 
lo que la diferencia del resto del segmento noroeste de la autopista. Ésto se debe a 
que la Ronda comienza a ganar altitud a medida que se aleja del nudo de La Trinitat 
junto al río Besòs, donde comienza en una cota inferior. 
Sobre la autopista se construyen unas plataformas, constituidas por una losa de 
hormigón que se apoya en los muros de contención y en una línea de pilares que se 
dispone a lo largo del espacio intermedio entre los tres carriles de cada sentido, 
también de hormigón armado in-situ y de sección rectangular o circular dependiendo 
del tramo. En la parte superior se disponen jardines e instalaciones de uso deportivo 
en su mayor extensión, junto con dos edificaciones de una planta de uso cultural. 
Estas plataformas tienen cierto sentido de puente, ya que a pesar de que en un 
trabajo de plano se hace un esfuerzo por continuar la trama urbana del barrio que 
queda dividido por la construcción de la infraestructura, la dimensión de la misma, 
que sigue patente, marca dos frentes de fachada, dos orillas, en fin, que quedan 
unidas y comunicadas con este elemento, pero que adquiere un sentido más de 
transición que de continuidad. 
Tramo Karl Marx- Ciutat Sanitària de la Vall d'Hebron 
La Plaça Karl Marx supone una frontera, más que una cicatriz. La conforma una 
rotonda de 160 metros de diámetro, con la Ronda de Dalt cruzándola por el centro y 
por la parte inferior del tambor de distribución: una plaza sin edificios. Su 
construcción separó definitivamente el barrio de la Guineueta de la Guineueta Vella, 
hoy conocida como el barrio de Canyelles. 
El tramo de la Ronda de Dalt que discurre entre la Plaça Karl Marx y la Ciutat 
Sanitària de la Vall d'Hebron se construyó en 1992, en los meses anteriores a los 
Juegos Olímpicos. Sus cuatro kilómetros de longitud parten del segmento del 
segundo cinturón paralizado en los años setenta. Los seis carriles centrales, la vía 
rápida también denominada "vía colectora", se deprimen respecto a la trama urbana 
circundante. Se realizaron carriles laterales de servicio también conocidos como "vía 
distribuidora"17 que relacionaron la nueva infraestructura con los barrios 
preexistentes, introduciendo por lo tanto en el diseño un primer contacto con los 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  17	  Josep Acebillo. Planeamiento estratégico de Barcelona para los juegos olímpicos (1998)	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bordes existentes desde la finalización misma de las obras, si bien exclusivamente 
de carácter rodado. La obra se realizó según el proyecto del ingeniero Paul Nobell y 
el arquitecto Bernardo de Sola. El nombre de Ronda de Dalt apareció por primera 
vez en 1992, para intentar evitar las connotaciones negativas que la denominación 
de "segundo cinturón" tenía en la sociedad. 
En este tramo, la metáfora de la Ronda como río, los bordes que limitan los barrios 
como orillas y los viaductos que unen ambas orillas como puentes cobra mayor 
fuerza: 
 -Las vías rápidas discurren deprimidas en todo su recorrido. 
 -Los viaductos que la cruzan unen los servicios que se extienden a lo largo 
de las orillas. Sirven al paso de flujo tanto peatonal como rodado lento. Aparecen, 
por lo tanto, en los puntos de acceso a dichos servicios y unen dos bordes, ambos 
transitables y ocupados por programas complementarios. 
 -Estos puentes se relacionan con las vías distribuidoras laterales, 
constituyendo el segundo paso de una cicatrización proyectada e incluida en la 
propuesta de la infraestructura. 
"La ciudad existe”, tal como sostiene Wim Nijenhuis, “a través del tránsito en todas 
sus formas: comercio, vehículos, personas e información”.18 En este mundo, la 
movilidad se ha convertido en una condición  básica de la orientación. Para sus 
ocupantes, la ciudad no es tanto una estructura estática de edificios sino una 
experiencia de tránsito a través de edificios, actividades, espacios. Buena parte de 
esta acción tiene lugar al mismo nivel y desde el punto de vista del interior de un 
coche. Las proposiciones de Webber sobre la comunidad y de Nijenhuis sobre el 
tránsito sugieren que la vida diaria requiere tanto los medios como los espacios para 
el tránsito y sus efectos."19 
El elemento que facilita esta comunicación puede ser tanto una losa de hormigón 
construida in-situ y que se apoya sobre los muros de contención de los bordes y en 
una línea de pilares en el centro, como una pasarela peatonal solucionada con 
estructura metálica o un viaducto, que en la mayoría de los casos se construye con 
un sistema de escaleras y rampas en los extremos para adquirir altura respecto a la 
carretera. 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  18	  W. Nijenhuis. City Frontiers and their Disappearance. Assemblage 16 (1992)	  19	  Alex Wall. Flujo e intercambio: La movilidad como un atributo de la urbanidad. Presente y Futuros. Arquitectura 
en las ciudades. XIX Congreso de la Unión Internacional de Arquitectos UIA Barcelona 96, COAC, CCCB (1996), 
pàg 160	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Todos estos viaductos son de tipo "viga", al igual que el más antiguo de Barcelona y 
vecino a este tramo de la Ronda de Dalt, el de Vallcarca. Éstos sin embargo, típicos 
de los años 80-90, carecen de toda ornamentación. Resuelven longitudes de entre 
50 y 80 metros y tienen una anchura que oscila entre 7 metros (cuando están 
construidas para uso exclusivamente peatonal) y 17 metros (para tráfico rodado y 
peatonal). 
Algunos se construyen in-situ con hormigón pretensado, otros con vigas de 
hormigón prefabricado y barandas metálicas. Todos ellos se componen de dos ojos, 
ya que se elevan sobre pilares que se disponen en los bordes y en el centro de la 
Ronda. Existen tres tipos de viaducto en función de sus pilares, los de sección 
circular, los de sección rectangular y los de sección trapezoidal. 
Tramo Ciutat Sanitària de la Vall d'Hebron - Hospital Sant Joan de Dèu 
El sentido de la Ronda como río atravesado por puentes, cuya separación marca el 
ritmo de la autopista y sus salidas hacia la ciudad, se mantiene. 
Varían: las características de las orillas, menos regulares o equiparables que en el 
tramo anterior debido a que el borde superior tiene mayor pendiente, se encuentra, 
por lo tanto, menos urbanizado y aloja menos servicios; un programa más reducido 
en una de las dos orillas. 
La tipología de viaducto a tal efecto se sustituye por unas plataformas que cubren 
puntualmente la Ronda, creando unas rotondas ajardinadas que distribuyen el tráfico 
tanto de los carriles de servicio de la autopista como de las carreteras que discurren 
por la trama urbana de los bordes. Estas plataformas se resuelven en el centro de 
dos maneras: ajardinando el centro o perforándolo, creando una entrada de luz y 
ventilación a las vías inferiores. 
En este tramo encontramos dos excepciones notables: 
 -Plaça Alfonso Comín, con una intervención a mayor escala y que 
construye un espacio sobre la ronda que acoge diversos usos. 
 -Tramo del Parc de l'Oreneta, a causa de la topografía la Ronda de Dalt se 
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Sistema 2. El Llobregat: Viaductos sobre vacío 
 
2.1 TRANSITAR UN SISTEMA DE VIADUCTOS Y VACÍOS 
Son las 07:50 del 25 de mayo, viernes, cuando llego a la parada de metro de Can 
Boixeres, a 2 kilómetros del final del recorrido de ayer y en el municipio de 
Esplugues de Llobregat. Decido remontar la Ronda de Dalt hasta el punto donde no 
me fue posible proseguir, el encuentro entre la Ronda (B20) y la Avinguda Diagonal, 
que marca además el término de Barcelona. El paisaje urbano no tiene nada que ver 
con el transitado en el tramo anterior. Los bordes de la autopista están vacíos y son 
desiguales: solares con material de construcción apilado, terrenos de gran pendiente 
con plantaciones de gramíneas, pinares cerrados desde la calle y que descienden 
hasta el arcén de la autopista, jardines municipales con numeroso mobiliario urbano, 
terrenos urbanizados pero con las obras paralizadas, grandes extensiones de 
vegetación cuidada pero inaccesibles por tratarse de espacios residuales entre vías 
rápidas, enormes vallas publicitarias sobre estructuras metálicas orientadas al 
cinturón. El Carrer de L'Estronci ofrece todos estos elementos en escasos 200 
metros. 
Tras el cruce de la misma con el Carrer Pompeu i Fabra, un magnífico 
descubrimiento, un lugar de increíble potencial urbano, visible y oculto al mismo 
tiempo. Al inicio de la calle, avisan de que no hay salida; sin embargo, al final de la 
misma se vislumbra un viaducto hacia Barcelona, por lo que decido continuar. La 
calle se corta al llegar a la Ronda, en efecto, pero un viaducto de 27 metros de 
ancho en desuso continúa por encima de los carriles de la autopista para terminar 
abruptamente al llegar al otro lado, conformando una potente losa de hormigón, un 
auténtico mirador sobre la autopista y hacia los terrenos vacíos, industriales y 
ajardinados de Can Boixeres. A pocos metros, intocable, otro monumento de 
características similares, creando un conjunto de ruina industrial de curiosa 
coherencia: un acueducto de ladrillo rojo, de construcción típica de principios del 
siglo XX, en buen estado y visible desde la Ronda de Dalt, pero asentado en un 
terreno impenetrable de naturaleza suburbana, atrapado entre las infraestructuras 
viarias y el ferrocarril. 
Continúo por el Carrer Sant Jordi, atravesando un modesto polígono industrial. El 
viaducto del Camí Can Boixeres supera la ronda hacia los lugares que he 
vislumbrado desde el gran viaducto abandonado. En el Carrer de la Lleialtat hay una 
escuela con un gran patio recintado. Al otro lado del muro la calle, y un bosquecillo 
que trata de ocultar las vías rápidas que quedan más abajo. Pronto pasan a estar 
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contenidas en un túnel, bajo el Parc de la Solidaritat, que trata de conjugar 
elementos urbanos, industriales y silvestres jugando con el pavimento y con una 
estructura metálica de gran tamaño que al mismo tiempo marca un eje de conexión 
entre las dos orillas del barrio y algo similar a una fachada industrial hacia la 
autopista. Continúo, y me encuentro con espacios vacíos, ambiguos y con un gran 
potencial urbano, sin duda un lugar expectante. La vegetación silvestre se encuentra 
cuidada por partes, con tramos vallados y muros que no parecen seguir una misma 
lógica. Este espacio se convierte en parque en algunos puntos, mientras que en 
otros es atravesado por caminos, huellas de un transitar constante cuyo destino no 
intuyo. Al llegar a la carretera de Collblanc me cruzo con el tranvía. Los accesos a la 
Ronda están señalizados prohibiendo el paso a peatones, pero existe una acera 
paralela, entre el desmonte coronado por las estructuras publicitarias y una valla 
protectora. La bordeo hasta el Carrer de Sant Mateu; una antigua masía en ruinas, 
edificios de viviendas de los años 70 y 80, nueva urbanización. La Av. dels Països 
Catalans marca la entrada a la Diagonal y a Barcelona. Me encuentro bajo el punto 
que alcancé en mi anterior paseo. Doy media vuelta y regreso a Can Boixeres, para 
continuar con el recorrido que me ha de llevar hasta el Rio Llobregat primero y a la 
Zona Franca después. 
La Plaça de les Communitats se construye sobre la misma autopista, a modo de 
gran explanada destinada a eventos deportivos y culturales. Se ilumina con grandes 
focos, como un estadio, y el muro perimetral adquiere una escala monumental, tanto 
en altura como en grosor, intentado darle un final que relacione el espacio público y 
las vías rápidas, con mucho tráfico, que quedan por debajo. Aperturas puntuales en 
este muro crean visuales hacia un horizonte densamente ocupado por las 
infraestructuras viarias e industriales, así como por tramas irregulares de población. 
El mantenimiento parece mínimo, ya que tanto pavimento como muro muestran 
daños. El plató ideal para grabar  una escena que tenga lugar en unas instalaciones 
Olímpicas fallidas, como en una post-apocalíptica Akira20. Una de las esquinas fuga 
hacia la carretera. Transito por un sendero que discurre por los terrenos 
asilvestrados del borde, siempre acompañado por las estructuras de las vallas 
publicitarias. El sendero resulta ser un atajo al campo de fútbol del equipo local, 
tocando la autopista. Desciendo por un canal de escorrentía de gran pendiente, 
construido con piezas de hormigón prefabricado. El segundo cinturón se encuentra 
ahora unos 18 metros por encima de mi cabeza. El tren pasa a gran velocidad bajo 
el viaducto. Atravieso las vías, pero al otro lado el lugar está habitado por 
numerosas personas que en este momento duermen. En esta parte, los bordes 
están, bien totalmente protegidos por la topografía, o bien brutalmente expuestos a 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  20	  Katsuhiro Otomo, Akira, Tokyo Movie Shinsha (1988)	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las altas velocidades y al flujo constante. A  pocos metros encuentro un amplio paso 
peatonal bajo las vías del tren, que se convierte en el parque de Can Mercader. Los 
bordes del mismo se asilvestran y pasan a ser hermosos paseos suburbanos, entre 
huertos y pequeñas autoconstrucciones que crecen junto al monumental viaducto de 
hormigón blanco. Los bajos están ocupados por un aparcamiento informal, de suelo 
de tierra, atestado de vehículos. Llego a un polígono industrial muy importante, el de 
L'Hospitalet de Llobregat, que sin embargo alterna las naves de uso industrial con 
algunas instalaciones deportivas y una escuela de muy reciente construcción, ya 
que no aparece en ninguno de los planos de los que dispongo. Responde a las vías 
elevadas situándose perpendicular a las mismas y con una fachada resuelta en toda 
su extensión con una celosía. Su posición respecto a la ronda crea un lugar bajo el 
viaducto inusual, muy diferente a los encontrados hasta el momento: un espacio 
amplísimo, de más de 100 metros de ancho, que sin embargo soluciona 
efectivamente la transición entre el antiguo barrio al otro lado de la Ronda y el 
polígono industrial. Se corresponde con la proyección de la Avinguda de Girona y el 
Carrer Tirso de Molina, y forma un conjunto con la Plaça Joan Miró. 
A partir de aquí, el recorrido se torna más complicado. Los bordes de la B20, 
propiedad del ayuntamiento de Cornellà de Llobregat, están ocupados por 
chatarrerías y escombrerías de diversos deshechos que prohíben el paso a toda 
persona no autorizada. Rodeo un conjunto de parcelas cerradas con vallas, muros y 
alambre de espino durante casi un kilómetro. Cuando terminan, comienzan algunas 
tierras de labranza que resisten entre el polígono industrial y el nudo viario del 
Llobregat. La mayoría de los caminos del parcelario están cerrados con vallas 
metálicas con carteles de "propiedad privada". En el margen que queda entre éstas 
y el polígono industrial hay unos pequeños huertos de aspecto improvisado, junto a 
una acequia que lleva un poco de agua. La cercanía de fábricas, vertederos y las 
instalaciones de una central eléctrica que emite un potente zumbido me hace dudar 
de lo adecuado de la misma para el riego. Sin embargo, los cangrejos de río 
parecen desmentir este temor. Paso entre las instalaciones eléctricas y el Parc 
Esportiu Feixa Llarga y sigo una pista de hormigón muy transitada por peatones y 
ciclistas, que atraviesa campos de cultivo y alcanza el río tras pasar bajo dos 
pequeños viaductos con tráfico rodado superior y una pasarela que salva el 
obstáculo del ferrocarril. El Llobregat aparece ancho, discurriendo por debajo de una 
monumental estructura que soporta la C 32 a Castelldefels, cuya parte baja resulta 
una curiosa mezcla entre los viaductos que me he encontrado hasta ahora y el 
clásico puente de río, con los pilares de los bordes convertidos en pantallas. Pese a 
ser un día de entre semana, en esta orilla del río me cruzo con numerosos 
excursionistas. El borde es difuso, con abundante vegetación y senderos que se 
bifurcan del camino principal. 
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Regreso al hospital de Bellvitge, donde hago una parada para descansar. Son las 
12:00 y hay gran movimiento de gente. Al igual que en el caso del Vall D'Hebron y el 
Sant Joan de Déu de la Ronda de Dalt, se trata de un hospital de tercer nivel 
conectado con el territorio mediante el segundo anillo de Barcelona. 
Cruzo la Gran Via por un paso de peatones subterráneo hacia la Ronda Litoral. Paso 
entre el Hospital Duran i Reynals y el tanatorio y choco con un ramal de la misma 
que no me permite continuar. Camino por el arcén, pero el tráfico resulta demasiado 
denso y peligroso; salto a la escorrentía al otro lado del quitamiedos. Vislumbro un 
sendero, que se acerca a los muros que encierran unas pistas de tenis, cubiertos 
con piezas de graffiti. Descubro que, en esta parte de la ciudad, todo margen es 
habitado: encuentro ropa y diversos objetos. Incluso aquellos que no llevan a ningún 
lugar, están lo suficientemente despejados para poder asegurar que han sido 
transitados muy recientemente. Llego a un extremo en el que las vías rápidas y el 
ferrocarril no me permiten continuar, por lo que doy media vuelta. Esta vez intento 
cruzar por un viaducto que supera las vías del tren con una amplia curva; 
apoyándome en las omnipresentes estructuras metálicas para la publicidad, observo 
los raíles, que en este punto se ramifican, ocupando una gran superficie. Algunos 
huertos de aspecto alegal se encajan entre la autopista y estas vías. Me pregunto 
por dónde accederá el que los mantiene. Al otro lado de las vías, decenas de 
contenedores para el transporte naval se apilan en una superficie que se extiende 
hacia la zona franca. Vagabundeo por los arcenes de las carreteras, tratando de 
acercarme a la Ronda del Litoral. Me cruzo con varias mujeres que transportan 
bolsas de plástico, que circulan en todas las direcciones y cruzan las carreteras de 
velocidad endiablada tomando pocas precauciones, como siguiendo una rutina. Me 
pregunto a dónde se dirigen y si no existirán recorridos más convencionales para 
tales destinos. Una parada de autobús en medio de un cruce de carreteras que 
transmite una extraña sensación de seguridad, ya que en cierto sentido justifica la 
presencia de un peatón. Me desoriento. La Ronda del Litoral, junto con las 
instalaciones de la Zona Franca y Renfe, constituye un recinto amurallado 
infranqueable. Sin duda, me encuentro recorriendo la zona con mayor número de 
metros lineales de muros coronados por alambre de espino de Barcelona y 
alrededores. Transito por el Carrer dels Motors, entre naves industriales y parcelas 
vacías, las cuales ofrecen perspectivas de los edificios de la Gran Vía alzándose por 
encima de la vegetación, y al fondo las faldas de Collserola. Un interesante paso 
subterráneo de 300 metros de longitud, de dimensiones industriales, con un carril 
para camiones y un paso peatonal en una cota superior, permite el paso por debajo 
de las instalaciones de la Estació de Cantunis de Renfe primero, y de la Ronda del 
Litoral después. Al final del mismo se encuentra la zona del Parc Logistic de la Zona 
Franca. Los automóviles de los trabajadores llenan el margen entre las instalaciones 
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y la autopista. Los accesos y calles están repletos de advertencias y prohibiciones 
de variada e incierta autoridad. Resulta un terreno hostil para caminar, no ya por la 
velocidad y el flujo de las vías, sino por la incertidumbre de las normas y señales 
acumuladas. Al intentar ordenar un espacio conflictivo, se ha fraccionado el lugar 
con vallas, alambradas y señales que lo hacen prácticamente intransitable. Consigo 
llegar al final de la calle Número 62 y camino por una isla aislada en medio del nudo 
viario, tan perfectamente ajardinada que supera a algunos jardines de la ciudad. Me 
cruzo con una pareja de adolescentes que pasean por estos parajes; nos miramos 
sorprendidos, quizás algo molestos por no ser los únicos en pisar esta hierba. 
Montjuïc se muestra en todo su esplendor, con una fachada completamente 
geometrizada por el Cementeri del Sud-Oest. Aquí comienza el Passeig de la Zona 
Franca; sigo su dirección, pasando bajo el gran viaducto que transporta la Ronda del 
Litoral, comenzando aquí y hasta la Plaça de les Drassanes. Hay poemas escritos 
con tiza sobre las grandes vigas de hormigón en los puntos accesibles gracias a los 
taludes de tierra; el paso constante de los coches por encima del viaducto resuena 
como disparos lejanos. Al otro lado, el polígono industrial continúa, a una escala 
más urbana, y salpicado por bares y restaurantes, que empiezan a llenarse con los 
trabajadores de la zona. Curiosamente, y una hora más tarde, vuelvo a estar en el 
Carrer dels Motors, sin haber retrocedido en ningún momento. Mirando en el plano, 
me doy cuenta de que prácticamente enlaza el Rio Llobregat y Montjuïc: 3,5 
kilómetros de longitud aproximadamente, en paralelo a la Ronda del Litoral. 
Echo un vistazo por la puerta del cementerio y continúo por el borde exterior del 
perímetro de la montaña. Entre los muros de contención, parecidos a una muralla, y 
la Ronda, hay una franja ajardinada. Cuando ésta termina, me veo obligado a cruzar 
al otro lado de la autopista, pasando por debajo de un viaducto nuevamente. Estoy 
en el Moll D'Alvarez de la Campa; los accesos a la autopista están colapsados, hay 
un gran atasco para entrar en Barcelona. Avanzo entre almacenes tapiados y 
camiones, a lo largo del Passeig de Cantunis, con unos raíles ya en desuso en el 
centro. A mi izquierda, Montjuïc va mutando lentamente; parece una montaña que 
ha sido modificada con escuadra y cartabón. El cementerio termina con una línea 
perfectamente vertical; la cantera marca la horizontal a media altura. La vía finaliza 
un paso a nivel. Cruzo al otro lado, otra vez por debajo de la Ronda del Litoral. Bajo 
el viaducto, un hallazgo: la antigua estación de Riviere, construida en ladrillo rojo, 
restos de una industria pasada. Las paredes se encuentran en relativo buen estado, 
pero el viaducto se apoya en una de sus esquinas y ha empezado a agrietar la 
fachada principal. Las cerchas de acero que soportaban el tejado siguen intactas, no 
así la cubierta, que se vino abajo hace tiempo. El masivo viaducto ocupa en planta la 
misma superficie que los tres raíles, uno de ellos ya en desuso. La perspectiva que 
obtenemos del mismo desde este punto es impresionante, un gran artefacto de 
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hormigón que se eleva sobre unas costillas de sección rectangular, a modo de 
patas, alargado como un ciempiés. Desde aquí, una carretera sube serpenteando, 
con un recorrido paralelo a la autopista. Decido seguirlo, ya que el Moll del Sud está 
cercado y vigilado. Es el camino que lleva al faro, y parece ser lugar de cría de las 
gaviotas y un paso rara vez transitado, ya que al poco rato de empezar a ascender 
las aves comienzan a lanzarse en picado, tratando de ahuyentar al intruso. El llegar 
al faro, a medio reformar y en estado de semi-abandono, tiene como recompensa 
una magnífica vista de la Ronda del Litoral, que brilla con gran intensidad a las 14:00 
a causa del atasco, y del puerto industrial: cientos de contenedores de diferentes 
colores, cuya escala puedo tan solo intuir, apilados y ordenados creando calles por 
las que circulan enormes vehículos, gigantes de acero resplandecientes; las 
totémicas grúas, y los monumentales cilindros-edificio, en el interior de los cuales se 
alojan turbinas que giran a toda velocidad. El camino no tiene continuidad y tan sólo 
puedo mirar montaña arriba, para ver a aquellos que se asoman desde las murallas 
del castillo, muy por encima mío. Antes de descender, saco partido de mi posición 
privilegiada para descubrir un paso al Moll del Sud: el muro del ferrocarril termina 
poco después de la estación, donde comienza un raíl en desuso que lo recorre justo 
por debajo de la autopista. 
Recorro este ferrocarril secundario primero, para caminar por las calles interiores 
después, entre grandes almacenes y montañas de acero triturado. Al final de la 
Carretera de Circunval.lació Tram 3, me topo con la aduana de la Guardia Civil 
Portuaria y me doy cuenta de que he realizado el recorrido en el único sentido 
posible, ya que piden acreditación a todo aquel que quiere entrar a las instalaciones 
portuarias. Mi paso junto al puesto de control en dirección a la ciudad tiene cierta 
similitud con la llegada de un peregrino al traspasar por fin las puertas de la ciudad. 
Ya me encuentro en Barcelona: A través de la Plaça de les Drassanes se ve el 
Museu Marítim. En las inmediaciones de Colón hay un mercado callejero de 
antigüedades. Y la Ronda del Litoral, que durante todo el trayecto ha circulado por 
encima de mi cabeza, desciende, y desaparece por la boca del túnel. Son las 15:30, 
y un río de gente desciende por la Rambla. 
 
2.2 PROGRAMA ATRAIDO AL BORDE 
La seña de identidad de los barrios de la Zona Franca en el siglo XIX eran dos 
carreteras (la de la Indústria, actual Passeig de la Zona Franca, y la de Can Tunis) y 
unos cuantos caminos, unas ochenta masías, varias fábricas que se situaban en 
terrenos baratos, algunas pequeñas barriadas, una playa, un hipódromo, las ruinas 
de un castillo, una ermita y un faro. La nueva necrópolis ocupaba la ladera de la 
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montaña. En este marco se forman dos barriadas importantes, Port y Can Tunis. Ya 
en el siglo XX se construyeron los barrios Plus Ultra, Casas Baratas de Eduardo 
Aunós y Santiveri en los años treinta, y Can Clos, el Polvorí y SEAT en los años 
cincuenta. Donde la ciudad cambia de nombre es el título de una novela escrita por 
un joven escritor, Francisco Candel, que había inmigrado con sus padres desde 
Valencia que relataba el mundo de las Casas Baratas, y que causó un gran revuelo 
en la época. 
El proyecto de Zona Franca apareció en 1920 con la compra de 908,6 hectáreas 
pertenecientes a la Marina de L'Hospitalet por parte de Barcelona. Sin embargo, el 
proyecto no se realizó y el terreno quedó a la espera, hasta que tres décadas 
después se convertiría en un inmenso polígono industrial. 
En 1970, Can Tunis y la CAMPSA se derruyeron debido a la ampliación de las 
instalaciones del puerto, entre ellas las conexiones a la futura Ronda del Litoral, que 
precisaban los terrenos expropiados hacía 40 años. Se construyó un muelle para la 
descarga de productos inflamables, el Moll dels Prínceps d'Espanya. "Un núvol de 
pols paorós. Paorós de debò. Entra per tot arreu, per les finestres de les cases, pels 
porus de la pell, per entre els mateixos aliments. Hi ha qui assegura que tots els dies 
escombren les dones un dit de pols que s'amuntega sobre el terra d'aquestes cases 
provisionals on viuen des de fa anys, anys, anys..." (Huertas, 1970)21. Paralelamente 
a la aparición de la autopista y al crecimiento del puerto industrial, el lugar fue 
despojándose del programa habitacional, y hoy en día apenas quedan viviendas en 
pie. 
En 1985, desapareció el "tren de la potassa", que hasta entonces había atravesado 
toda la zona. En 1973, había 157 fábricas en la Zona Franca. En 1993 desmanteló 
sus instalaciones la SEAT, una de las más grandes; sin embargo, la Zona Franca 
continuó siendo la concentración industrial más importante de Cataluña. La 
presencia de la Ronda del Litoral, que facilita la entrada y salida de los camiones a 
lo largo de vías rápidas de carácter regional, estatal e internacional, favoreció su 
evolución hacia un puerto industrial con mayor peso en el transporte de mercancías. 
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2.3 CICATRIZACIÓN TIPO: EL VIADUCTO 
Para ser exactos, en la zona del Llobregat y en la Zona Franca no existe 
cicatrización. La Ronda se construyó como si cruzase un pantano, despegándose 
del suelo y desentendiéndose por completo de las tramas urbanas que atraviesa. En 
este sistema, es la autopista la que circula sobre viaductos; lo que sucede bajo éstos 
es resultado de los cambios que se originan en esta parte de la ciudad compuesta 
por barrios aislados, fábricas, líneas de alta tensión, descampados y algunos nuevos 
equipamientos que van apareciendo lentamente y mejorando la calidad de vida de 
las zonas habitadas, pero en todo caso con muy poco apoyo de las vías rápidas que 
las atraviesan. Una misma tipología de viaducto acoge por igual en su parte baja 
unas vías del tren, el hogar de un sin techo, un aparcamiento, un huerto, la entrada 
a una escuela, la vía principal de acceso a una urbanización, el atajo hacia una zona 
industrial o el paso del río. Responden a una construcción estandarizada, por lo que 
las características técnicas se repiten: 
-Son de tipo viga, apoyados en muros de contención en los bordes y en pilares 
centrales que apoyan en el espacio divisorio central. 
-La mayoría combinan hormigón pretensado in-situ y piezas prefabricadas. 
-Dependiendo de la luz que deben cubrir: 
 -20-25 metros: se soluciona mediante dos vigas de hormigón pretensado in-
situ por carril, apoyadas sobre los muros de contención. 
 -120-130 metros. Cada sentido de la autopista se soluciona por separado, 
con una estructura que se compone de cuatro pilares circulares trabados en la parte 
alta, que junto con los muros de contención soportan dos vigas sobre las que se 
apoya un tablero o losa, en algunos casos en hormigón in-situ y en otros constituido 
por losas de hormigón prefabricado. 
 -Cuando la luz es máxima y busca un paso inferior más despejado (caso del 
viaducto de la Plaça Miró que constituye la conexión urbana entre Cornellà de 
Llobregat y L'Hospitalet de Llobregat) se sustituyen estos tres pilares por dos parejas 
que se traban conformando un par de pilares compuestos de sección rectangular 
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Sistema 3. Ronda del Litoral: Topografía artificial 
 
3.1 TRANSITAR UN SISTEMA DE TOPOGRAFÍAS ARTIFICIALES 
La Rambla no está muy poblada cuando la desciendo el sábado a las nueve de la 
mañana. El día ha amanecido algo nublado y bajo acompañado tanto por quien 
parece responder a una rutina, por gente que se dirige al trabajo como por los 
turistas más madrugadores. Nos dirigimos directos hacia el mar, sin que Colón 
suponga un obstáculo. Cruzamos la rotonda; algunos siguen rectos hacia el puerto, 
otros giran conmigo en Passeig de Colom, paseando distraidamente por el Moll de la 
Fusta. La Ronda del Litoral, la misma autopista que ayer me obligaba a pegarme al 
quitamiedos y a transitar canales de escorrentía, pasa desapercibida. Regresa a la 
superficie, tan solo con la mitad de carriles, tras transcurrir soterrada en un tramo 
que recoge el final de dos ejes importantes: la Avinguda del Paral·lel y la Rambla. 
Reaparece por un túnel que delata al suelo urbano como una corteza muy fina. Esta 
topografía artificial es una infraestructura en sí misma: recoge en su interior un 
aparcamiento de gran superficie y los carriles de la Ronda del Litoral en sentido a 
Zona Franca; y carriles secundarios, pasos de peatones, paradas de autobús, 
equipamientos para bicicletas, los accesos al aparcamiento y las conexiones con el 
puerto en la cubierta. Esta cubierta se percibe desde la ciudad como un suelo 
continuo. Para alguien que cruza desde la Plaça de Duque de Medinaceli, la calle 
continúa hacia un horizonte de mástiles: el puerto se presenta inmediato. Sin 
embargo, desde el Moll de Bosch i Alsina, esta continuidad visual no existe. El 
espacio es el de la autopista, ya que existe un lenguaje común entre ambas 
infraestructuras, lugares por los que transitan forasteros; los pasos para peatones 
que descienden al muelle son en realidad puentes levadizos para el paso de 
maquinaria de unas dimensiones acordes con el nuevo paisaje, que nada tiene que 
ver con el de las calles estrechas de la Ciutat Vella, y tampoco con la Rambla o el 
Passeig de Colom. Tal vez esta correspondencia entre infraestructuras es la que 
hace que los usuarios del muelle parezcan sentirse cómodos con la velocidad que 
discurre junto a ellos. Un hombre se tiende al sol, con los auriculares puestos, junto 
a las vías. Seis carriles que se escalonan dependiendo de velocidad y dirección, y 
por el que constantemente pasan grandes camiones. 
La función del proyecto es claramente llevarnos al mar; pese a la ilusión de 
continuidad, se trata en realidad de una topografía unidireccional. 
La Ronda del Litoral vuelve a soterrarse, bajo un forjado urbano que se antoja una 
cáscara, al aproximarse a un nuevo eje, la Via Laietana. Se intuye aquí lo que va a 
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ser la lógica de la autopista en todo el tramo de la costa: las vías se ocultan por 
completo al final de los grandes ejes, y aparece con diferentes grados de presencia 
en el resto de tramos, variando en función de la trama urbana que atraviesa. Sigo el 
rastro en la superficie, los viales del Carrer del Doctor Aiguader. Carriles de servicio 
organizados al igual que en la Ronda de Dalt a una cota superior, urbana, en 
paralelo respecto a unas vías rápidas en este caso no visibles. 
Los cuatro carriles resurgen con mucho tráfico en una zanja a cielo abierto cuando el 
trazado lo delimita otra infraestructura, en este caso las vías del ferrocarril que 
parten de la Estació de França. Caminando junto al muro que las encierra, el 
espacio aparece claramente dispuesto en tres franjas paralelas: el carril de servicio, 
la autopista, una calle-aparcamiento que marca el límite de la Barceloneta. Ninguno 
de los transeúntes que caminaban junto a mi Ramblas abajo pasará por aquí; se 
encuentran ahora en el Passeig Marítim de la Barceloneta, inmersos en una 
experiencia urbanística de ciudad continua hasta la playa. 
La carretera vuelve a esconderse al aproximarse al eje del Carrer de la Marina, 
coronado por las torres del Hotel Arts y Mapfre. El edificio de viviendas al final del 
Carrer de Moscou, testigo del suceso, refleja el comportamiento de la infraestructura 
con una disposición en viaducto por encima de la calle, un gesto que por otra parte 
es seña de identidad del barrio de Icaria; recuerdo los modestos "viaductos" que 
resolvían algunas entradas a los portales de las viviendas en el margen de la Ronda 
de Dalt. La franja ajardinada que en este punto cubre la Ronda del Litoral también es 
similar en dimensiones a aquellos que transitaba al iniciar Via Favència; sin 
embargo, la ciudad que la rodea es distinta en todo; torres de oficinas y unos barrios 
perimetrales proyectados al unísono. El edificio Gas Natural, situado en una curva al 
pasar junto a él, se revela ahora como hito al final del eje comprendido por los 
jardines olímpicos, proyección de la Ronda. 
La monumental fuente central de la Plaça dels Voluntaris Olímpics refleja en sus 
aguas las visuales que aquí convergen, y que parecen corresponder a épocas 
distintas, reunidas en un espejismo teatral: la torre Gas Natural al suroeste, la 
Sagrada Familia y la montaña al noroeste, el eje olímpico al noreste y el Port Olimpic 
al sureste. La chimenea de ladrillo rojo reforzada por aros de acero, conservada a 
modo de memoria del pasado industrial del lugar, resulta un vestigio algo 
anecdótico, tal vez insuficiente. 
Paseo por el eje olímpico, entre decenas de mástiles blancos, en una sucesión de 
elementos perfectamente seriados y rítmicos. El lugar tiene cierto aire de ruina 
congelada en el tiempo; hay algo de elogio de la disciplina, y de cierta marcialidad. A 
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mano derecha, el Centro Meteorológico parece mediar, a modo de periscopio, entre 
la infraestructura presente - el puerto - y la oculta - la Ronda del Litoral. 
Llegamos al final del eje, evocando a lo clásico: un gran podio, que recuerda las 
grandes celebraciones con su ausencia. Como telón de fondo del pórtico que cierra 
el espacio, reaparecen los vehículos a toda velocidad; un proyecto inspirado en el 
silencio del Olimpo construido sobre una autopista. 
Las vías rápidas discurren ahora a lo largo de una zanja a cielo abierto, delimitada 
en el margen que roza la ciudad por un gran muro y hacia el lado de la costa por un 
terraplén ajardinado. Un parque lineal, con cuidadas plantaciones, un estanque y 
senderos pintorescos que llevan a ningún lugar, una osadía junto a una estructura 
puramente utilitaria; las pasarelas peatonales que lo cruzan, en una repetición 
rítmica, añaden simbolismo bucólico. Los cuatro o cinco carriles, junto con los 
grandes conductos de ventilación que aparecen en los márgenes, aportan el 
contrapunto industrial. Un terraplén que delimita una autopista, tratado como si se 
tratase de un lugar de contemplación, relajación y paseo; recuerda a las rotondas e 
islas perfectamente ajardinadas e inaccesibles de la Zona Franca. Un Bus Turístic 
pasa junto a mi, con el techo descapotable repleto de turistas; los de un lado 
fotografían el mar, los del otro contemplan los muros de contención de la Ronda y 
los barrios del otro lado, con un acabado idéntico en ladrillo rojo. 
Al llegar a los edificios-puente que marcan la salida 23, Poblenou, se marca un 
antes y un después. El primero de ellos, que contiene servicios para la 
infraestructura, sufre un abandono total; reaparecen aquí las mismas piezas de 
graffiti que en el tramo que discurría junto al Llobregat. La carretera que cruza el 
puente, Carrer de Jaume Vicens i Vives, adquiere el estatus de carretera que sale 
de la ciudad, no se trata ya de una calle que termina en la playa. El edificio que 
completa la pareja aloja un establecimiento de comida rápida que se orienta hacia 
las vías rápidas. Adyacente, una gasolinera con entrada y salida ultra-rápida a la 
Ronda del Litoral. La superficie de los aparcamientos en los bordes aumenta 
exponencialmente. 
Cuando la infraestructura vuelve a cubrirse respondiendo a la Rambla del Poblenou, 
aparece la réplica a aquel eje olímpico monumental, en forma del último vano de la 
estructura que presidía el podio. Esta vez, alguien duerme al resguardo de la 
marquesina con vocación de templo. La topografía artificial que como una cáscara 
cubre la autopista se vuelve un parque que imita una naturaleza menos urbana; 
plantaciones de medida irregularidad, especies mezcladas, sendero curvo. La 
maquinaria para la ventilación de la ronda no emerge a la superficie como objeto 
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industrial estándar, sino como agrupación apilada, como rocas de chapa y reja que 
no nos muestran la linealidad de las vías. 
Cuando la carretera reaparece a modo de trinchera abierta, lo hace con dos bordes 
muy diferentes: una fachada industrial, la de un aparcamiento, en el lado de la 
ciudad; gaviones llenos de piedras a modo de contención y árboles del otro lado. El 
inmenso aparcamiento constituye el programa sobre el que se extiende una nueva 
topografía artificial. Al igual que sucedía al inicio del recorrido en el Moll de la Fusta, 
el mar brinda el horizonte que genera, desde la perspectiva de la ciudad, las 
visuales que hacen que este suelo parezca extenderse al otro lado. También aquí 
esta topografía artificial sobre la que caminamos es una infraestructura en sí misma, 
con una cubierta que recoge el paseo y los accesos que conducen a los 
aparcamientos que aloja en su interior. También la manera de rematar este espacio 
es similar a la de una cubierta plana; nos asomamos al borde, miramos por encima 
de un murete a las vías rápidas, aquí una clara línea divisoria; inmediatamente el 
terraplén, barranco en miniatura que ya pertenece al lugar suburbano de la otra 
orilla, que nada tiene que ver con las playas del paseo marítimo: un campo de fútbol 
rodeado de altas verjas, aparcamientos por doquier, vallas publicitarias, 
contenedores y unas playas que, ahora sí, mantienen un aire industrial. Se da una 
situación inédita hasta ahora: un borde urbano, el otro suburbano. Unidos por unos 
pasos elevados que, adoptando la terminología adoptada en los Sistemas 1 y 2, 
serían puente y viaducto al mismo tiempo. 
Pese a la informidad de este margen suburbano, está más transitado que su vecino 
urbano. La línea de playa es un destino que hoy en día no parece precisar de una 
fachada: la arena delimitada por los vehículos está llena de usuarios. El Bus Turístic 
maniobra en el descampado, con los turistas fotografiando este mar de coches 
aparcados al borde del Mediterráneo, un destello continuo bajo el sol. 
Llego al Parc de Diagonal-Mar. Una verja de cuatro metros de altura, mobiliario "de 
diseño", las numerosas prohibiciones y la quietud absoluta lo hacen parecer, frente 
al caótico, bullicioso y activo reflejo del otro lado de la autopista, un inmenso jardín 
privado, que pertenece a las impecables torres que lo pueblan. 
Cruzo una vez más. Adyacente al aparcamiento-playa, un terreno en transformación, 
con una topografía salvaje y artificial al mismo tiempo, vallada como si de una 
reserva se tratase, ejerce de oportuno primer plano tras el que situar tanto las obras 
del Forum como las chimeneas de la Central Térmica. Sin duda, aquí termina 
definitivamente la ciudad. La pasarela que utilizo para alcanzar la parada de metro 
más cercana lo atestigua: como tantos objetos en tantas ciudades, un elegante 
desecho, demasiado bueno para tirarlo, colocado en el perímetro, con las 
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contradicciones propias de un diseño plenamente funcional situado en un lugar que 
no es el suyo. 
 
3.2 PROGRAMA ATRAIDO AL BORDE 
El Moll de la Fusta, también conocido como de Bosch i Alsina, aparece por primera 
vez en el proyecto del nuevo puerto, redactado por Josep Rafo en 1859, el cual 
proponía la construcción de un amplio muelle ganado al mar. Su construcción 
pasaba por el derribo de las antiguas murallas que ocupaban el lugar, lo que se 
llevará a cabo entre 1878 y 1881. Coincidiendo con otro gran evento, que al igual 
que las olimpiadas sirvió de marco para impulsar cambios urbanos, la Exposición 
Universal de 1888, se urbaniza el Passeig de Colom. Aquí se sitúa el Hotel 
Internacional, de Domènech i Montaner. Tras el evento, el edificio se derriba, y el 
muelle pasará a ser una de las zonas más activas del puerto, una gran superficie 
atravesada por múltiples vías del ferrocarril. Toda la zona queda ocupada por 
edificaciones orientadas al funcionamiento del puerto y al almacenaje, quedando 
completamente separada del paseo.22 
El progresivo desplazamiento de las actividades portuarias hacia la Zona Franca, así 
como la iniciativa del ayuntamiento al principio de la década de 1980 para absorber 
los solares que la desindustrialización dejaba vacantes y transformarlos en espacios 
públicos, marcarán la apertura de este enclave a la ciudad. Aquí, al igual que en 
muchas de estas intervenciones, la distinción conceptual entre privado y público se 
difuminará. El Moll de la Fusta será la primera de las colaboraciones entre el 
ayuntamiento y el puerto23. Entre los años 1981 y 1987, Manuel de Solà-Morales 
remodela el muelle con un proyecto que intenta hacer compatibles las vías de 
circulación rápida y el contacto de la ciudad con el mar. Desde Barcelona, se 
consigue una gran continuidad visual y de uso. El muelle en sí se ordena como una 
explanada pavimentada con palmeras en formación, de uso exclusivamente 
peatonal. La conexión con la ciudad se resuelve mediante una plataforma elevada 
sobre parte de la Ronda del Litoral y un aparcamiento, que se sitúa a la cota de la 
ciudad y aloja en su superficie las vías de circulación lenta y el tránsito de 
viandantes. 
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Posterior a esta conexión con al ciudad por encima del segundo cinturón de 
Barcelona se inician el resto de reformas impulsadas por el puerto, y que han 
supuesto la total remodelación del Port Vell, iniciada con la Marina (1993) y 
continuada con la Rambla de Mar y el Imax (1994), el Aquàrium y el Maremàgnum 
(1995) y el World Trade Center. 
Ninguno de los dos barrios más recientes de Barcelona, la Villa Olímpica y 
Diagonal Mar, habrían sido posibles sin el convenio que se firmó en 1986 entre el 
Ayuntamiento, la Generalitat y Renfe, que fue el punto de partida de un ambicioso 
conjunto de obras públicas realizadas en torno a la celebración de los Juegos 
Olímpicos de 1992. Éstas comenzaban con la supresión de las líneas del tren y la 
construcción en su lugar de la Ronda del Litoral, a lo que seguiría la regeneración de 
las playas. El terreno ganado a las vías del tren suponía cuatro kilómetros y medio 
de costa, con una superficie de 400.000 m2. El nuevo trazado de las ferrovías ha 
permitido la llegada de la Diagonal al mar, cuya realización se enmarcó en la 
celebración del Forum Universal de las Culturas, en el 2004. 
La Ronda del Litoral queda soterrada en un 50% en este sector, como medida de 
continuidad entre la ciudad y el mar. La costa se vació de su programa anterior, 
industria, ferrocarril y barrios de viviendas autoconstruidas, y adoptó la de espacios 
públicos para el esparcimiento: jardines, paseos y playas. Los nombres de los 
barrios preexistentes - la Mar Bella, el Bogatell, el Somorrostro – pasaron a 
denominar las playas. Junto con la desaparición de las vías del tren, fueron claves la 
construcción de la depuradora del Besòs y de los seis espigones de protección. El 
proyecto en torno a la autopista puede verse como un proyecto por franjas que en 
algunos puntos se superponen, creando un solapamiento tanto de programa como 
de estructura en estos lugares. Aparte de la línea de playa, se construyó un gran 
parque a lo largo de la costa, que se extiende desde la Barceloneta hasta el 
Poblenou, en paralelo al mar así como a la Ronda. Este parque es, en realidad, una 
sucesión de parques de diferente carácter y con una relación con la autopista que va 
variando, extendiéndose a veces sobre la misma: el parque del Litoral, de 12 
hectáreas, situado en el trozo de costa perteneciente a la Villa Olímpica, desde el 
Port Olímpic al cementerio del Poblenou; el parque del Poblenou, junto a la playa del 
Bogatell, de 8 hectáreas, en el tramo en el que la Ronda del Litoral discurre 
soterrada, al final de la rambla del Poblenou; y el parque Deportívo, de 10 hectáreas, 
en el tramo paralelo a la playa de la Mar Bella. Este último, tal y como indica su 
nombre, está formado básicamente por equipamientos deportivos separados por 
espacios verdes. 
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En total, tres franjas bien diferenciadas que se superponen creando una sola, que 
soluciona un programa de playas, instalaciones deportivas, parques y el puerto 
deportivo. 
Además de este programa de servicios, se construyeron viviendas en el borde de la 
autopista. El plan urbanístico, inscrito a su vez en las obras de los Juegos Olímpicos 
de 1992 y encargado a Oriol Bohigas, se tradujo en 2500 viviendas frente a las 
36000 que se contemplaban en el plan de la Ribera de los años setenta para esta 
misma zona post-industrial. El proceso de expropiaciones y compra de terrenos a las 
157 industrias y 147 familias afectadas causó menos conflictos de lo habitual y en 
1987 comenzó la construcción de la Ronda del Litoral. La Villa Olímpica que se 
desarrolla a lo largo de los bordes de la misma ocupa una superficie equivalente a 
cincuenta manzanas del Eixample. Varias de estas viviendas, junto con algunas 
oficinas, se sitúan en el barrio de Nueva Icaria, obra de Oriol Bohigas, Josep Maria 
Martorell, David MacKay y Albert Puigdomènech. Al otro lado de la Ronda del Litoral, 
en la Mar Bella, se construyó el pabellón deportivo obra de Juan Navarro Baldeweg, 
un polideportivo, de Moisés Gallego y Franc Fernández, una biblioteca, la sede del 
Arxiu Históric de Sant Martí, una iglesia proyectada por Josep Benedito y Agustí 
Mateos, y el puerto deportivo junto con la escuela de vela. En la playa de Nova 
Icària se sitúa el Centro Meteorológico de Álvaro Siza. Las torres Mapfre y Hotel 
Arts, de 136 metros de altura, se alzan al final del Carrer de la Marina. La primera es 
de uso administrativo y la segunda funciona como un hotel. En la planta baja se 
aloja un uso comercial que no acaba de funcionar; si bien el último piso de las 
viviendas construidas junto con la Ronda del Litoral se vendió en 1996, el comercio 
tiene dificultades para colonizar estos bordes y por lo tanto el barrio no parece 
haberse consolidado completamente como tal. Los multicines de la Avinguda Icària 
son uno de los polos de mayor atracción para la gente de otras zonas de la Ciudad. 
El Fòrum de las culturas se presentó como un nuevo proyecto catalizador inspirado 
por completo en las formas de los Juegos Olímpicos de 1992, pero sin embargo no 
despertó el mismo entusiasmo, tal vez por lo difuso de la propuesta. Como en el 
caso olímpico, los proyectos se centraban en objetivos estratégicos, pero la poca 
visibilidad de los mismos reforzó el argumento de que se trataba de un bluff para 
justificar una operación urbanística muy concreta, destinada a revalorizar un suelo 
con fines económicos, mediante la sustitución de tejidos urbanos "no deseados" allí 
donde se diese el caso. Sea a causa de una deficiente comunicación en su 
momento o porque el proyecto así lo demuestre, la idea de la especulación en forma 
de operación urbanística en este tramo de la Ronda del Litoral, en la frontera misma 
con Sant Adrià de Besòs, es la más extendida. 
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Tras la celebración del Forum, ni el problema de la vivienda ni el del tránsito rodado 
parecían haber encontrado solución. Y tampoco se había superado la idea de la 
necesidad de un gran proyecto catalizador (como el de 1888, el de 1929 o el de 
1992) para la ciudad de Barcelona.24 
 
3.3 CICATRIZACIÓN TIPO: LA TOPOGRAFÍA ARTIFICIAL 
Los dos bordes de la Ronda del Litoral son de carácter muy diferente. A un lado, la 
ciudad como tal, en la mayor parte del tramo compuesta por barrios habitacionales. 
En la otra, el mar, las playas rehabilitadas o de nueva construcción, y el paseo 
marítimo. La ronda del litoral discurre entre estas dos líneas, por lo que esta zona 
puede esquematizarse como tres franjas paralelas. 
La cicatrización llevada a cabo busca una extensión del espacio urbano hacia los 
espacios de la playa. Se realiza desde la perspectiva del usuario peatonal, habitante 
de Barcelona o visitante, que cruza desde la ciudad hacia la costa sin entrar en 
contacto (conflicto) con la autopista. Trata, por lo tanto, con una escala de carácter 
metropolitano, más que local o de barrio. 
El objetivo es la "desaparición" de la Ronda del Litoral bajo una "manta urbana" 
siempre que sea posible. La cubrición de la misma se realiza mediante topografías 
artificiales, que adoptan en su superficie formas de plazas alargadas, parques o 
jardines en su mayor parte. Cuando la cubrición no es física o completa, se busca 
una continuidad visual. Las perspectivas, los cambios de cota y el direccionado de 
los flujos peatonales son las herramientas utilizadas para tal fin. 
Desde la perspectiva del usuario de la vía rápida, existen tres percepciones 
dependiendo del tramo: 
 -Soterrado parcial / pórtico. Tramo Moll de la Fusta. 
 -Soterrado completo / túnel. Tramos Moll del Dipósit, Parc del Port Olimpic, 
     Parc del Poblenou. 
 -Soterrado completo / entradas de luz. Tramo Plaça Fòrum. 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  24	  La	  síndrome	  postolímpica.	  Una	  vegada	  més:	  ¿Barcelona,	  a	  dónde	  vas?.Història	  de	  l'ajuntament	  de	  Barcelona.	  De	  l'ocupació	  Napoleònica	  a	  l'actualitat.	  Enciclopèdia	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  Barcelona,	  2008.	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En los tramos donde no se construyeron estas topografías artificiales características, 
aparecen las pasarelas peatonales de la Vila Olímpica, que sirven al mismo 
propósito de crear un flujo de peatones entre el borde de la ciudad al otro lado de la 
Ronda del Litoral y la línea de costa. 
Para facilitar el paso de los viandantes desde la Vila Olímpica hasta la playas, 
atravesando la Ronda del Litoral y el Parc dels Ponts, se construyó un conjunto de 
tres pasarelas paralelas con pequeñas diferencias formales. Se trata de estructuras 
colgantes de vigas metálicas y listones de madera, que generan un entramado de 
líneas diagonales, horizontales y verticales. Los puntos de apoyo se solucionan 
mediante pilares de hormigón de sección redonda. Las escaleras de acceso son 
asimismo metálicas. Una vista conjunta de las vías rápidas, que circulan aquí al 
descubierto, el jardín lineal, que incluye un lago, y estas pasarelas que recuerdan al 
puente sobre el estanque de los jardines o a un mirador. 
A continuación, en el mismo emplazamiento y circulando en dirección al Besòs se 
encuentra la pasarela previamente emplazada en la Plaça de les Glòries Catalanes, 
desde 1972. En 1992 se trasladó a su emplazamiento actual, donde realiza un 
trabajo similar al de las otras tres pasarelas peatonales, partiendo del paseo Garcia 
Fària y superando la Ronda del Litoral en su tramo final antes del Fòrum. La 
pasarela, metálica y con apoyos de hormigón blanco de perfil parabólico, traza una 
curva en voladizo en el extremo cercano al mar, y se proyecta como un puente 
colgante, tensado mediante cables de acero dispuestos en arpa que parten de un 
esbelto pilar situado en el extremo opuesto. En este punto se desdobla en dos 
rampas curvas divergentes, una de las cuales finaliza en un tramo recto y la otra 
vuelve a girar antes de tocar tierra.   La pasarela se tuvo que adaptar a la nueva 
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Sistema 4. El Besòs: La zanja 
 
4.1 TRANSITAR UN SISTEMA DE ZANJAS 
Domingo 27 de mayo, nueve de la mañana. Me bajo en la parada de metro 
Maresme Fòrum, y camino Rambla de Prim abajo, hasta el punto en el que 
comienza la Diagonal. Sin embargo, el lugar se parece más a un final que a un 
principio. Claramente me encuentro en las afueras. Un vacío, urbanizado con 
muchos recursos pero vacío al fin y al cabo. Me encuentro frente a dos edificios muy 
ambiciosos, en todo caso con una actitud bien diferente entre sí. El Edifici Fòrum, 
construida como sede de la muestra que le da nombre, parece fuera de escala. Lo 
abstracto de su volumetría, un triángulo equilátero, y de sus fachadas, una superficie 
azul rugosa rasgada por fisuras de espejo, lo hace fotogénico, pero guarda poca 
relación con los edificios de viviendas del barrio preexistente. Para el viandante 
resulta un objeto francamente extraño, que recuerda irremediablemente al entorno 
en el que fue construido, una feria. El edificio que acoge las oficinas de Telefónica, 
también conocido como el edificio Diagonal ZeroZero, intenta aportar varias 
soluciones. Por una parte, la planta romboidal marca el eje de la diagonal, y se 
presenta como un elemento vertical que de un final digno a la misma. La fachada es 
abstracta, con una clara intención de funcionar desde la distancia, pero al mismo 
tiempo posee cierta delicadeza desde la corta distancia, que unido a una no 
excesiva altura adquiere una escala bastante ajustada a la domesticidad del barrio 
vecino. Sin embargo, desde la perspectiva del viandante, aporta poco a la calle. 
Accedo a la Plaça Fòrum, y esta sensación crece. Me encuentro en una explanada 
gigantesca. La Central Térmica aparece, y este espacio resulta estar en mayor 
consonancia con la escala de la infraestructura industrial que con las tramas 
urbanas que lo alcanzan, el ensanche de Barcelona y el barrio de La Mina. La 
Ronda del Litoral termina de por sí aquí, y su recorrido por debajo de la inmensa 
topografía que es la plaza se percibe como una línea de puntos, manifestada por los 
tragaluces que aparecen a modo de grandes objetos decorativos. Cuando la Ronda 
reaparece, la plaza se cierra con un muro perimetral de proporciones 
monumentales, de manera muy similar a como sucedía en la Plaça de les 
Communitats en el otro extremo del segundo cinturón, visitada durante la excursión 
del segundo tramo. Mirando por encima del muro, observo la ronda, que reaparece 
deprimida, en trinchera. Sobre la misma se coloca un gran tambor que distribuye el 
tráfico entre la Ronda del Litoral y la Ronda de Sant Ramon de Penyafort, así como 
solucionar el acceso a un aparcamiento que se sitúa bajo el edificio de Telefónica y 
en contacto directo con la autopista en el interior del túnel. Junto a la Ronda, 
discurre el tranvía, y en el otro borde se erigen los nuevos edificios de viviendas, de 
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factura diversa, que se construyen con la intención de crear una nueva fachada para 
el barrio de La mina. Camino por el borde de la carretera, pasando primero por unas 
obras en estado de excavación y transitando después por el talud de la autopista, 
ajardinado, dirigiéndome directamente hacia las tres grandes chimeneas de la 
central. Al llegar a las puertas del complejo industrial se cierra el paso, por lo que 
cruzo la ronda por debajo de un viaducto, ya que las vías han pasado en menos de 
500 metros de estar deprimida respecto a la cota de la acera, a estar al mismo nivel 
primero y a disponerse por fin como vía elevada. A los pocos metros vuelvo a cruzar 
en dirección al Besòs, esta vez por un paso bajo la carretera elevada que reúne 
paso de peatones, coches y tranvía. Camino por una estrecha acera que discurre 
pegada a la Ronda Litoral, preguntándome cuánto durará; en el punto el ferrocarril 
pasa por debajo de la autopista, la acera se ensancha pero termina aquí y no es 
posible continuar, ya que la carretera carece de arcén durante un largo tramo, y el 
tráfico es muy denso. Bajar a las vías del tren tampoco se presenta como una 
opción viable, ya que existe un gran desnivel y la vegetación, muy frondosa, impide 
una visión clara. Por lo tanto, doy media vuelta y decido probar el paso por una 
carretera cerrada que atraviesa la vía rápida por debajo de un viaducto unos pocos 
metros antes.  
Se trata de un espacio muy interesante, un artefacto de hormigón muy bien 
construido pero en una situación de abandono total. Conjuga cuatro flujos diferentes 
en su diseño: la Ronda del Litoral, el ferrocarril, la carretera que daba servicio al 
barrio La Catalana y el paso de peatones. Naturalmente, una de las razones de su 
abandono se debe a que la carretera de acceso al barrio está cortada, ya que La 
Catalana ha sido demolida recientemente. A pesar de tener noticias sobre ello, la 
situación me sorprende. En el plano de carreteras, o en el Google Maps el barrio 
continúa existiendo, ya que todavía no se ha actualizado la información; en la 
realidad, casi todos los edificios han desaparecido, y el resto están en proceso de 
ser demolidas. Tan sólo una vivienda sigue en pie, con las medianeras a la vista e 
insistentes pintadas en la pared y en las puertas: "CASA HABITADA", "AQUI 
VIVEN". En la entrada, un árbol y un coche aparcado. Del otro lado de la calle, 
montones de escombros y tubos para la canalización de agua de hormigón armado. 
Al acercarme me percato de que dichos tubos están habitados: Tapados los 
agujeros con cortinas, han dispuesto en el espacio que queda entre los mismos 
unas sillas bajas, una mesilla de noche... . No son ni las diez de la mañana de un 
domingo, pero unos pocos trabajadores prosiguen las obras de desmantelamiento y 
desescombro. Tras pasear un rato entre paseos con gigantescos árboles y 
montañas de gravilla, me asomo al Besòs. 
Es un domingo por la mañana  y el lunes es festivo, por lo que el río está repleto de 
gente paseando y haciendo deporte. Frente a mí se encuentra la Central Tèrmica, 
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unida a Barcelona por unos cables de alta tensión, los únicos que lo cruzan al 
descubierto. Las frecuentes riadas aconsejan mantener el cauce lo más limpio y 
despejado posible para evitar que la desembocadura se tapone y el desbordamiento 
consiguiente inunde las zonas habitadas. Por lo tanto, tampoco las estructuras 
metálicas que sujetan estos cables se asientan en el interior: se anclan en la parte 
superior del muro del canal. Esta medida cautelar ha favorecido, en mi opinión, una 
restauración de los márgenes del río satisfactoria. No se echan en falta bancos, 
parques de juego, papeleras y otro mobiliario urbano que sin duda hubiese 
proliferado en cualquier otro caso; el propio rio, y los bajos de los viaductos, son 
suficiente atracción. Los márgenes están tratados de una manera mucho más 
urbana que la que se da en el Llobregat, ya que se trata de una frontera entre dos 
ciudades que por otra parte se encuentran físicamente cerca. Badalona presenta 
una fachada al río, si bien alguna vez se ha podido pensar lo opuesto. A lo largo de 
todo el margen, los edificios miran al cauce, tanto los nuevos bloques de viviendas 
como las desiguales y heterogéneas edificaciones que componen las construcciones 
más antiguas, con un frente que alterna edificios de ocho plantas con otros de 
cuatro, dando al río una fachada de perfil quebrado, que subiendo desde la Ronda 
del Litoral se percibe como una sucesión de medianeras de ladrillo rojo y estructura 
de hormigón. Del lado de Barcelona, en el estrecho margen que queda entre el 
Besòs y la autopista se está aprovechando todo espacio para construir nuevas 
zonas residenciales. Parte del barrio de La Catalana, así como el campo de fútbol, 
ha sido sustituido por una lujosa comunidad recién estrenada, con las viviendas 
todavía a medio llenar. Los espacios comunes están extremadamente bien 
cuidados, y se protegen del ruido y la velocidad de la autopista con desmontes y 
vegetación. La Ronda del Litoral discurre por una cota superior, aislada de la calle 
mediante un muro de contención de más de dos metros. La Gran Via de Les Corts 
Catalanes se cruza aquí con el segundo anillo, creando un nudo viario antes de 
cruzar el río convertida ya en la carretera hacia Mataró. Camino por debajo de 
ambos viaductos que viajan en esa dirección, y que se van acercando hasta tocarse 
en la otra orilla. Corresponden a épocas diferentes, y el sistema constructivo es bien 
distinto. El puente nuevo presenta una "fachada" interior lisa, a base de dos 
descomunales vigas de hormigón blanco que cruzan todo el cauce del río. El puente 
más viejo deja a la vista su sistema constructivo de vigas de hormigón cruzadas, a 
modo de grandes casetones que quedan a la sombra. Bajo el puente, hay cuatro 
personas entrenando boxeo. Unos metros más adelante, paso bajo el puente de la 
Avinguda de Pi i Margall, construido en hormigón armado con grandes pilares de 
sección  cuadrada y vigas que dejan libres casetones de forma triangular, 
interesante juego de luces y sombras. También bajo este puente hay varias 
personas, sentadas a la sombra. 
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En este punto, al otro lado de la autopista se extiende el polígono industrial de la 
Verneda, que cubre una importante extensión. camino por el Passeig Joan d'Austria; 
a pesar de ser festivo, me cruzo con mucha gente, ya que algunas de las naves 
industriales funcionan como restaurante. Alcanzo el Pont del Moliner, bajo el cual, al 
otro lado del río, vislumbro una extraña construcción: Una especie de asador 
empotrado en la parte baja del viaducto, con la entrada transformada en una réplica 
de un molino manchego. La curiosidad me puede y cruzo a echar un vistazo. El 
restaurante, naturalmente, se llama El Molinet. El emplazamiento es dramático: el 
restaurante ha quedado encajonado bajo el puente, y un monumental pilar poligonal 
de hormigón armado atraviesa su tejado, quedando en el interior del comedor. Sin 
embargo, la situación también tiene algo de cómico: los propietarios han 
aprovechado la dimensión del pilar para colocar el cartel ("Carne a la brasa. 
Banquetes") y el gotelé pintado de blanco, el aplacado de piedra en torno a ventanas 
y puerta, las pequeñas tejas de barro y la propia réplica en miniatura de un clásico 
molino de viento aparece en este entorno con tal indiferencia que asombra. Se 
accede al interior a través de un aparcamiento con suelo de grava; veo obligado 
sentarme en la terraza y tomar algo antes de continuar el recorrido en su tramo final. 
Me siento en una mesa situada junto al río, en un aparcamiento, en la puerta de un 
pequeño molino manchego, bajo una sombrilla que a su vez está bajo un viaducto. 
Vuelvo sobre mis pasos, y llego a las instalaciones deportivas Bon Pastor, 
construida sobre la autopista. La Ronda del Litoral no queda completamente 
tunelizada, ya que la plataforma superior se perfora en algunos puntos, donde se 
plantan unas palmeras, y se deja abierta una franja o grieta horizontal hacia el río, 
pero evitando siempre el contacto visual. La plataforma aloja un campo de 
baloncesto y un amplio espacio cubierto por una pérgola; se relaciona con el barrio 
posterior y con el cauce del Besòs mediante rampas y escaleras. Descendiendo, me 
encuentro con un curioso barrio formado por pequeñas viviendas adosadas de una 
sola planta. Muchas de las mismas están tapiadas y con órdenes de demolición 
Aparenta un estadio previo del mismo proceso que contemplaba en La Catalana. 
Continuando por el Passeig de Guayaquil, el carril de servicio del polígono industrial 
y las vías rápidas comparten nivel, separadas tan solo por una alambrada. Pasando 
por la rotonda previa al puente que continúa el Carrer de Potosí, rodeada por una 
gasolinera y concesionarios de automóviles. Camino hacia otra instalación deportiva 
que se sitúa sobre la carretera, el Baró de Viver. Esta plataforma construida sobre la 
Ronda aloja dos pistas de baloncesto y un espacio cubierto parecido al que 
encontraba en la construcción de Bon Pastor, junto con un pequeño edificio de 
servicio. Desde el borde de la plataforma, se puede ver el nudo de la Trinitat. Bajo 
con la intención de recorrer su perímetro, hasta el punto donde comienza la Ronda 
de Dalt. Todo el borde está rodeado por una valla metálica de unos 3,5 metros de 
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altura que oculta la visión del gigantesco nudo viario. La mayor parte sirve de 
soporte para unos paneles que explican con fotografías de la época, diagramas y 
esquemas, la evolución del barrio de Sant Andreu desde sus orígenes, con la 
construcción de las casas baratas de Baró de Viver en 1929, hasta la actualidad, 
recogiendo los logros vecinales y recogiendo los vecinos de prestigio. El que un 
mural que relata la historia del barrio le dé la espalda a tan importante 
acontecimiento resulta representativo. Al final de la barrera, me asomo a las 
ruidosas y veloces vías, que se entrecruzan a diferentes niveles. Pronto el nudo 
pasa a quedar tras un muro de contención de unos 2,5 metros, pues se encuentra a 
una cota superior a la de la acera. Bajo a través de una gasolinera a un espacio 
intermedio entre las viviendas y el desmonte de la Ronda, que ha pasado a ser ya la 
B20, la Ronda de Dalt. Esta trinchera de tierra está ocupada por los vehículos de las 
viviendas del borde de la carretera, y el escenario resulta muy parecido con el 
encontrado entre las empresas de la Zona Franca y la Ronda del Litoral. Desde 
aquí, accedo por una de las puertas al interior del Parc de la Trinitat. El tiempo 
acompaña y el parque está muy concurrido, lleno de familias. Los padres toman el 
sol y los niños se bañan en el estanque. Vuelvo al exterior y continúo bordeando la 
autopista. 
 Paso junto a las instalaciones de una central eléctrica, y por debajo de un viaducto, 
parcialmente construido en su parte inferior. Bajo la estructura de hormigón armado 
se han edificado tres muros de ladrillo que conforman una nave que aloja un bar y 
una iglesia evangelista. Tras dejar atrás el campo de fútbol de Trinitat Vella, 
asciendo junto a la Ronda de Dalt, hasta colocarme a su misma altura al inicio de 
Via Favència. Me encuentro en el punto exacto donde comencé mi recorrido 
alrededor del segundo cinturón de Barcelona, cuatro días después y tras caminar 
más de cuarenta kilómetros en 23 horas. 
 
4.2 PROGRAMA ATRAIDO AL BORDE 
Los polígonos de viviendas que se sitúan en la desembocadura del río Besòs, 
próximos a la costa y entre los municipios de Barcelona y Sant Adrià, tienen su 
origen en la industrialización de la zona. El primero en construirse fue el barrio de La 
Catalana, edificado para alojar a los trabajadores de la empresa eléctrica del mismo 
nombre, establecida en 1917. En el 2012 se encuentra en pleno proceso de 
desmantelado, consecuencia de la revalorización del suelo. La Mina, barrio que 
pertenece al municipio de Sant Adrià del Besòs, comienza su andadura en 1957 con 
la construcción de un nucleo de 706 viviendas sencillas, pero de cierta calidad. Será 
en 1973 cuando, como resultado de un convenio entre el Ayuntamiento de 
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Barcelona y el Instituto Nacional de vivienda, se levantan 2015 viviendas más 
destinadas al traslado de familias barraquistas, lo que supondrá una masificación 
importante de la zona. Estos barrios ocuparon lo que en el Plan Cerdá se 
consideraba el gran parque del Besòs, el "pulmón de Barcelona". Al finalizar la 
promoción, residían en La Mina 15133 personas, la mitad de la población total de 
Sant Adrià en aquella época, lo cual originó graves problemas municipales. Un diario 
de la época calificó la zona como "on l'Ajuntament de Barcelona va anar ficant tots 
els petits nuclis humans que no cabien a l'estructura d'una ciutat moderna, bella i 
cara."25 
Las malas condiciones del barrio fueron la razón de varios intentos de mejora a 
partir de 1982: entre ese año y el 2001, se redactaron siete planes para la zona. 
Dentro de esta dinámica, en 1983 se inicia el proyecto del Parc del Besòs de Albert 
Viaplana y Helio Piñón, que se inaugurará en 1986 y rescata los terrenos hasta 
entonces ocupados por varias industrias, enmarcado en una política de dotación de 
equipamientos sociales, culturales, deportivos y sanitarios. En 1987 se proyecta un 
centro social, de Enric Miralles y Carme Pinós, que se construirá finalmente en 1993. 
En el año 2004 se celebró el Forum de las Culturas, entre cuyas apuestas urbanas 
figuraba la remodelación de la zona, la relación con el mar y la ciudad, y el 
tratamiento de la Ronda del Litoral. 
El Bon Pastor y el Baró de Viver son barrios formados rodeados de industria, y 
continúan siéndolo. Los habitantes originales eran obreros, al igual que los vecinos 
de hoy en día; ambos comenzaron a construirse antes de la década de 1940, pero 
conocieron su mayor expansión entre 1960 y 1980. 
Las casas baratas se construyeron en 1929, de la mano del Patronato de la 
Habitación. El encargo de las mismas recayó en el arquitecto Xavier Turull, que 
construyó 784 viviendas en el Bon Pastor y 344 más río arriba, en el Baró de Viver. 
El resultado fue duramente criticado por el GATCPAC: "Un concepto mezquino y 
miserable de la vida ha presidido la construcción de las viviendas obreras en nuestro 
país, dando por resultado un mínimo aceptable."26 
Fue a finales de los años sesenta cuando el barrio del Bon Pastor creció más 
rápidamente y en mayor escala, a la vez que comenzaba a extenderse el núcleo 
industrial que crecía en los terrenos hasta entonces agrícolas. Entre las fábricas que 
se instalaron en este nuevo polígono industrial se encontraba la Mercedes Benz. La 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  25	  Enciclopèdia	  de	  Barcelona	  vol.	  3,	  Enciclopèdia	  Catalana.	  Ajuntament	  de	  Barcelona	  (2006),	  pág	  183	  26	  Els Barris de Barcelona vol.IV. Ajuntament de Barcelona (1997), pág. 96	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mayoría de los residentes en el barrio trabajaba en estas mismas fábricas, la mitad 
de las cuales eran siderúrgicas. 
El barrio obrero e industrial se mantiene hoy en día, si bien ya en 1993 la 
Maquinista, situada en el extremo del barrio colindante con Sant Andreu, cerró y 
cinco años más tarde fue la Mercedes Benz la que siguió sus pasos.  
En el caso del barrio Baró de Viver, nada queda hoy de las antiguas casas baratas, 
ya que para 1983 se encontraban en tal estado de degradación que se sustituyeron 
por bloques de viviendas nuevos. Por sus situación respecto a la ciudad, está más 
unido a Santa Coloma de Gramenet que a Barcelona propiamente dicho; atrapado 
entre el nudo de la Trinitat, las vías del tren y el polígono industrial de Sant Andreu, 
tiene una clara conexión a través del puente de Santa Coloma. El Plan Especial de 
Reforma Interior (PERI) tiene una fecha de inicio similar a la de la autopista del 
Besòs. La primera fase, compuesta por unos bloques de viviendas y obra de Emili 
Donato, no pudo completarse, ya que entró en conflicto con las obras de las vías 
rápidas, por lo que se realizó únicamente la mitad de la urbanización proyectada, 
que delimita la Plaça del Baró de Vivier. Ya con la autopista delimitando una de las 
orillas del barrio, en la segunda fase se han edificado 75 pisos para completar el 
proyecto de Donato; en la tercera y cuarta fase, 320 pisos más, que configuran la 
plaza de Les Fonts; y 444 viviendas más repartidas en el resto de las fases. 
En 1992, año de los Juegos, se cubrió con una inmensa losa de hormigón el paso 
de las vías rápidas en el tramo que entraban en contacto con el barrio y sobre la 
superficie se montaron un frontón y un edificio que acoge diversos servicios, entre 
ellos el centro para la lucha grecorromana, una actividad curiosamente popular en el 
barrio desde 1962. 
Las obras de recuperación del río Besòs, así como el tratamiento de la autopista 
paralela al mismo, hacen de estos terrenos un lugar envidiable para la construcción 
de nuevas viviendas. Todo el borde de contacto entre las viviendas y las vías 
rápidas se ha solucionado mediante la construcción de una gran losa, que aloja 
instalaciones deportivas y sirve al mismo tiempo como conexión entre el barrio y el 
río, a través de un sistema de escaleras y rampas. En cualquier caso se trata de 
actuaciones que mantienen la presencia de los vehículos, ya que no se trata de un 
túnel cerrado, con aperturas tanto en la parte superior como a lo largo de todo el 
borde del Besòs. Estas dos intervenciones son las únicas aportaciones de la 
autopista como tal; las instalaciones deportivas que acogen son de carácter vecinal, 
si bien las grandes superficies abiertas pueden ser también utilizadas por los 
usuarios del cauce. Otros servicios, como el mercado, las sucursales bancarias o el 
ambulatorio, se encuentran exclusivamente en el barrio Bon Pastor. 
	  112	  
El caso de la Trinitat Vella es especial. Ha utilizado la construcción del nudo de la 
Trinitat y la Ronda de Dalt, infraestructuras descomunales que al confluir 
exactamente en el punto de conexión del barrio con Barcelona van a suponer una 
barrera de difícil solución, como "moneda de cambio" para la construcción de 
equipamientos necesarios en el barrio. Por lo tanto, aparecen instalaciones que 
recogen un programa relacionado con la construcción de la autopista, si bien no se 
encuentra estrictamente en su borde. El 29 de noviembre de 1974 un periodista 
había denunciado que el futuro del barrio era una "isla en un mar de autopistas"27. 
Todo se precipitó con los Juegos Olímpicos. Los planes de urbanismo preveían un 
nudo de autopistas, carreteras y rondas en la Trinitat. Los 9460 vecinos del barrio 
decidieron pedir mejoras para el barrio a cambio del nudo, y consiguieron un pacto, 
firmado el 3 de abril de 1989. Fruto de este acuerdo son la residencia de ancianos y 
el parque en el centro del nudo viario, obra de Enric Battle y Joan Roig e inaugurado 
el 8 de julio de 1993. Un canal de agua que se utiliza como zona de baños y un 
polideportivo se suman a los 15000 m2 de bosque y 5900 m2 de césped. 
 
4.3 CICATRIZACIÓN TIPO: LA ZANJA 
En el tramo de la autopista que acompaña al río Besòs, se da una situación con 
puntos en común con la situación de la Ronda del Litoral a lo largo de la playa. Los 
bordes de a infraestructura tienen un carácter muy diferente: mientras que el 
"interior" limita con la ciudad de Barcelona, el borde "exterior" discurre paralelo al 
cauce del río. Sin embargo, la relación que se da tanto con los barrios a los que 
hace de frontera como con el elemento geográfico es muy distinta. 
El 60% del recorrido lo realiza bordeando el polígono industrial de Sant Andreu; 
ésto, unido al hecho de que los barrios habitacionales con los que sí delimita han 
recibido tradicionalmente poco apoyo del ayuntamiento (la Mina, Bon Pastor y Baró 
de Viver) puede ser la razón por la que la autopista discurra sin relacionarse de 
manera significativa con el borde, más allá de por su presencia. 
En este sentido, circula a toda velocidad y en línea recta, como por una trinchera. 
Los diferentes puentes que cruzan el río Besòs en dirección a Sant Adrià del Besòs, 
Badalona y Santa Coloma de Gramenet sí tienen una gran relación con estos barrios 
que de estar al borde de la zanja del río han pasado a estar al borde de la zanja de 
la autopista.  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  27	  Mundo Diario, 29/11/1974	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La relación de la autopista con estos puentes es discreta. Se perciben más bien 
como unos viaductos que cruzan primero la Ronda y después el río, objetos 
independientes de de la primera.  
En los tramos donde las vías rápidas discurren junto a viviendas, se ha optado 
asimismo por un objeto cicatrizador totalmente independiente de la ronda, que 
simplemente se coloca encima. Se trata de las plataformas a base de losa de 
hormigón y columnas apoyadas en los espacios entre las vías inferiores construidas 
sobre la autopista, y que alojan instalaciones deportivas y espacios de carácter 
lúdico para uso del barrio con el que se encuentran en contacto directo. Estos 
espacios se asoman asimismo al Besòs, creando cierta continuidad con el mismo, si 
bien con un gran salto de cota. Estas plataformas no suponen una canalización de la 
autopista como tal, ya que uno de los bordes continúa abierto a lo largo del margen 
del río. Sin embargo, la posición "en zanja" de la misma impide una visual del Besòs 
desde el coche, así como de los barrios residenciales. 
De los puentes que cruzan el cauce del río, los únicos que podrían relacionarse con 
la ronda motorizada serían el Pont de Can Peixauet, también conocido como puente 
de Potosí, y el Pont de Cristòfol de Moura, ya que además de originar una salida 
propia desde la autopista se construyeron al mismo tiempo que la misma, y en el 
mismo marco de proyecto urbanístico.  
El Pont de Potosí una obra de los Juegos Olímpicos, proyectado por Juan José 
Arenas de Pablo y Marcos J. Pantaleón Prieto e inaugurada el mismo 1992. Conecta 
Santa Coloma con la Ronda del Litoral, en un punto intermedio entre los barrios 
residenciales del Bon Pastor y el Baró de Viver. Se trata de un puente de tipo 
colgante, sostenido por cuatro pares de tirantes en arpa y dos torres de sujeción. 
Con 137,9 metros de largo, consta de tres tramos, con dos pilares de hormigón 
ovalados sobre cuyo eje se alzan las torres de acero, de sección estrellada, y 
superficie mayor en el extremo superior. Las ménsulas del tablero, de hormigón 
pretensado, quedan en voladizo, y corresponden a las dobles calzadas y a las 
pasarelas para viandantes.. Dicho tablero es de sección trapezoidal, y en la parte 
baja, visto desde el río, genera unas geometrías trianguladas de tipo casetón que 
crean un juego de luces y sombras rítmico. 
El Pont Cristòfol de Moura es un proyecto de Enric Batlle y Joan Roig, con la 
colaboración del ingeniero Jordi Torrella, construido entre 1987 y 1989. Es una 
estructura de hormigón, que en palabras de los autores se describe como sigue: "La 
secció, asimètrica i escalonada fins al mar, reprodueix tres traces de diferent radi per 
a cadascuna de les circulacions del pont, la inferior com a passarel·la peatonal, la 
central per a la circulació rodada, i la superior, més reduïda i allunyada, que 
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s'asimetritza amb la finalitat d'inflaccionar el pont fins al costat contrari, pel qual 
passa la línia elèctrica. Això configura un alçat formalment divers i fragmentat al 
temps que li dóna un caràcter propi com a espai urbà. Els punts de suport del pont, 
com gegantines crosses el sostenen en la seva preocupada aleatorietat de manera 
estricta i rígida".28 
	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  28	  Raquel Lacuesta, Xavier González Toran. Ponts de la província de Barcelona. Comunicacions i paisatge. 
Diputació de Barcelona (2008), pàg 215	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Epílogo. Sistemas Comparados 
 
A continuación se desarrollan algunas ideas que, sin tratarse de unas conclusiones 
per se, encuentran cabida tras la visión del conjunto y adquieren mayor significado 
como consideraciones finales en torno al trabajo realizado, ya sea el transitar de los 
bordes o la lectura de mapas. 
Es común en 3 de los 4 sistemas (sistema 1, sistema 3 y sistema 4 versus sistema 
2) el reconocimiento de unas direccionalidades previas dominantes (montaña, río, 
línea de costa) y la adopción de las mismas como herramienta de proyecto 
ordenadora de unas "franjas" que componen la lógica de usos. En el sistema 2, el 
territorio, las urbanizaciones y las vías existentes se disponen de una manera 
"informe", sin límites ni direcciones precisas. 
La intención común a toda la intervención de "poner en valor" unos terrain vague 
detectados hace veinticinco años a lo largo de la periferia de la ciudad1 ha dado 
desiguales resultados, algo lógico por otra parte considerado lo variado de los 
territorios atravesados, con desarrollos y dinámicas urbanas casi opuestas y con una 
posición respecto al resto de la ciudad característica en cada caso.  
En cuanto al funcionamiento en relación al crecimiento de Barcelona Manuel Solà 
Morales recoge en su escrito "Autopistas y túneles ¿metropoli expansiva o 
indecisión metropolitana?"2 algunas reflexiones que se realizaron ya en 1985, en 
torno al Segundo cinturón y su realización tal vez demasiado tardía y desigual. 
Defiende que con una concepción más acorde a la del Tercer cinturón, pero con una 
posición más central entre el actual segundo cinturón y el Primer cinturón (la B30), 
cubriría mucho mejor la función de paso y de distribución intermunicipal entre el 
Llobregat y el Besòs, longitudinal y no circunferencial. 
"Un Segundo cinturón con sentido urbano hubiera abierto un río de circulación entre 
los valles, desviando sobre la ciudad de Barcelona la vía romana del corredor 
interior Vallés-Penedés. Acercándolo a la ciudad, reconociendo su importancia 
geográfica y, al mismo tiempo, creando un labio superior y un límite que se podía 
constituir en un nuevo elemento urbanísitico de primera magnitud. Una gran parkway 
a media vertiente sería un elemento urbano que pocas ciudades poseen, donde las 
virtudes panorámicas de la posición de cornisa se unirían a las de espina territorial 
indiscutible, lugar geométrico de nuevas actividades y bisagra adecuada entre 
ciudad y territorio."3 
En este sentido, se lamenta de que se insistiese durante tanto tiempo en la prioridad 
del primer cinturón, y de que se entendiesen estas infraestructuras como artefactos 
homogéneos y coherentes sólo consigo mismas, en lugar de considerarlas como 
partes de un territorio complejo al que sirven; destaca asimismo lo absurdo de esta 
homogeneidad y coherencia ya que, por definición, son redes arteriales siempre en 
transformación: "Después de construidos los cinturones para los Juegos Olímpicos 
de 1992, el razonamiento continúa siendo válido. Ahora decimos rondas, insistiendo 
en una terminología anular que encaja mal con su fución deseable: una "ronda 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  1	  Joan	  Busquets,	  "Nuevos	  fenómenos	  urbanos	  y	  nuevo	  tipo	  de	  proyecto	  urbanístico",	  Presentes	  y	  futuros.	  Arquitectura	  en	  las	  ciudades,	  XIX	  Congreso	  de	  la	  Unión	  Internacional	  de	  Arquitectos	  UIA	  Barcelona	  96.	  COAC,	  CCCB	  (1996),	  pág	  282	  2	  Manuel de Solà-Morales, "Diez lecciones sobre Barcelona. Los episodios urbanísticos que han hecho la ciudad 
moderna". 10: Autopistas y túneles ¿metrópoli expansiva o indecisión metropolitana?. COAC (2008), págs 549-559 3	  ibíd.	  pág	  551	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Litoral" que se mezcla con los ejes del Llobregat; una "Ronda de Dalt" que, 
efectivamente, enlaza, a pesar de todo, son sus patas desde Sant Boi hasta 
Montgat, con un papel de vía travesera más que de anillo, (...). Las intersecciones 
con los ejes verticales se han convertido en ocasiones de abigarramiento y de 
dispendio de suelo. En el Llobregat, el enlace de la Ronda de Dalt con las autopistas 
del Llobregat y la Ronda Litoral es una exhibición de confusión y de redundancia." 
Cuando la Ronda del Litoral gira al llegar al Besòs y comienza a subir paralela al río, 
se da una situación de doble frontera, de desentendimiento con las tramas urbanas; 
"(...) un esquema viario que parece querer encerrar dentro de un solo municipio, el 
central, toda la estructura viaria metropolitana, con unos trazados de 1961 que 
ignoran por completo lo que puede llegar a ser la gran vialidad como forma 
estructural de un gran tejido metropolitano."4 
Estas consideraciones en torno a un carácter más longitudinal que circular se 
corresponden con la adopción de una dinámica de trabajo "por etapas" a la hora de 
analizar esta infraestructura, la cual dota de cierta independencia a cada uno de los 
tramos. 
Sistema 1 (Dalt). La infraestructura ha supuesto un beneficio mayor para el usuario 
regional que para el local. Los nuevos servicios y equipaimientos, algunos para 
disfrute de los vecinos y otros con un sentido de mayor escala, se disponen 
perpendiculares al trayecto de las vías rápidas, correspondiéndose su posición con 
la que ocupaban algunas de las viejas rieras. De estos puntos parten vías 
importantes que se internan en Barcelona, los antiguos "caminos radiales" que se 
dirigían a la ciudad antigua5. Este sistema de torrentes, que descendiendo de la 
montaña trazaba grietas y barrancos que rompían la llanura topográfica de manera 
repetitiva, se corresponde en gran medida al superponer los mapas de las aguas de 
escorrentía y el de la Barcelona actual con aquellos lugares que se han llenado de 
parques, equipamiento deportivo o sanitario 
Sistema 2 (Llobregat). Autopista de carácter exclusivamente de tránsito, 
completamente ajena al lugar. Se desarrolla despegada del terreno, que en el tramo 
más cercano al río pierde forma y adquiere la apariencia de un "pantano", de usos y 
márgenes difusos. Si para Barcelona Montjuïc es un "tapón"6, aquí se convierte en 
un mojón que, junto con el mar, delimita un estrecho paso por el que la autopista se 
aproxima a la ciudad, escondida y transitando por zonas industriales poco habitadas. 
Sistema 3 (Litoral). Pensado de manera centrífuga, funciona del "centro" de la 
ciudad hacia fuera, hacia las playas. El programa del borde y los elementos 
cicatrizantes se disponen por franjas análogas al trazado de la autopista. La 
cicatrización de la misma se realiza en "paralelo", y no en "perpendicular" como 
sucedía en la Ronda de Dalt. 
Sistema 4. El margen del Besòs en el que se sitúa la autopista tan solo discurre 
junto a dos pequeños barrios y a un gran polígono industrial. La cicatrización en los 
barrios habitacionales es de carácter local. La cicatrización en el polígono industrial 
es inexistente. La cicatrización respecto al Besòs se basa en la diferencia de cota 	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  	  4	  Manuel de Solà-Morales, "Diez lecciones sobre Barcelona. Los episodios urbanísticos que han hecho la ciudad 
moderna". 10: Autopistas y túneles ¿metrópoli expansiva o indecisión metropolitana?. COAC (2008), pág 557	  5	  Manuel de Solà-Morales, "Diez lecciones sobre Barcelona. Los episodios urbanísticos que han hecho la ciudad 
moderna". 04: Las carreteras de la Junta, fachadas radiales en el llano de Barcelona. COAC (2008), págs 223-275	  6	  ibíd. pág 227 	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para evitar un conflicto; los puentes que cruzan entre Barcelona y Sant Adrià del 
Besòs, Badalona y Santa Coloma de Gramenet no siempre se relacionan con la 
autopista y cuando lo hacen es mediante nudos viarios confusos. 
 
LOS BORDES EN CIFRAS 
borde sistema 1 sistema 2 sistema 3 sistema 5 
longitud 11002,6 m 13352 m 5754,1 m 5976 m 
sanitario 11 unidades 
421172 m2 
38,28 m2/ ml 
2 unidad 
164234,9 m2 
12,3 m2/ ml 
1 unidad 
51645,5 m2 
8,9 m2/ ml 
1 unidad 
18136 m2 
3,03 m2/ ml 
educacional / cultural 13 unidades 
239622 m2 
21.78 m2/ ml 
4 unidades 
45466,5 m2 
3,4 m2/ ml 
1 unidad 
279025 m2 
48,5 m2/ ml 
 
          - 
deportivo 15 unidades 
1280778,25 m2 
116,4 m2/ ml 
8 unidades 
1196755 m2 
89,6 m2/ ml 
2 unidades 
110499,1 m2 
19,2 m2/ ml 
7 unidades 
112330 m2 
18,8 m2/ ml 
funerario 4 unidades 
47439 m2 
4,3 m2/ ml 
3 unidades 
133408 m2 
10 m2/ ml 
1 unidad 
1140 m2 
0,2 m2/ ml 
 
          - 









La masiva disposición de equipamientos deportivos en la Ronda de Dalt se 
corresponde con las acciones llevadas a cabo con motivo de los Juegos Olímpicos 
de 1992; asimismo, la marca del Fòrum de las Culturas del 2004 se percibe en las 
enormes superficies destinadas a eventos culturales, pero concentradas 
exclusivamente al final de la Ronda del Litoral, junto a la desembocadura del río 
Besòs. Naturalmente, si contáramos los puertos deportivos y las playas como 
equipamiento deportivo, el dato expuesto sería de un valor mucho más alto en el 
caso del sistema 3 (Litoral). 
Las grandes superficies hospitalarias se intercalan con otras de diversa escala en la 
Ronda de Dalt. En la zona del Llobregat, en cambio, el Hospital de Bellvitge 
Princeps d'Espanya y el Hospital Duran i Reynalds se posicionan claramente en 
relación a las vías rápidas. 
El alto número de conexiones entre los dos bordes u orillas de la Ronda de Dalt 
(sistema 1) aporta una idea clara del funcionamiento de la misma y de la gran 
cantidad de servicios que se disponen a lo largo de su trazado. El dato expuesto en 
la tabla correspondiente a la Ronda del Litoral (sistema 3) no es representativo ya 
que a pesar del bajo número de conexiones, éstas son extensas, solucionando el 
50% de la superficie. 
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EL SEGUNDO CINTURÓN DE BARCELONA COMO RÍO 
En otro orden de cosas, una percepción que se obtiene transitando los bordes de 
estas carreteras es la del Segundo cinturón como un río. En este sentido, además, 
encontramos algunos "lugares comunes", que se citan en el apartado 
correspondiente al recorrido de cada sistema, en partes muy distintas de su curso, 
ya que a pesar de atravesar sistemas muy diferentes entre sí también es verdad que 
se trata de una infraestructura continua que funciona con unas leyes propias 
concretas que generan situaciones equiparables a su alrededor. 
Nacimiento: En algún punto de la intersección entre la Ronda de Dalt y la Diagonal. 
Los márgenes son sinuosos, difíciles de acceder y transitar. 
Zona navegable: La Ronda de Dalt supone una gran barrera, pero que trae cierta 
riqueza y transitable por las dos orillas en su mayor parte, y siempre con la 
alternativa de cruzar al otro lado en caso necesario con un pequeño desvío. En 
ambos márgenes aparecen servicios tanto para la Ronda como para los barrios que 
la bordean. Estos servicios se comunican entre sí y con el resto mediante viaductos 
y pasos subterráneos (todos ellos "puentes" de este "río" metafórico). También 
parten de aquí varios "afluentes" de cierta importancia para la ciudad (las avenidas 
que bajan a Barcelona, siguiendo las antiguas rieras de escorrentía.) (Rieras, 
ramblas).  
La ronda canalizada: La autopista en el borde del Besós. Atraviesa una zona 
industrial canalizada con puntos de toma puntuales; la presencia no recibe atención. 
No hay diálogo ni ningún tipo de esfuerzo por iniciarlo. 
La ronda subterranea: El flujo se canaliza y se entierra para pasar desapercibido, 
para hacer desaparecer en la medida de lo posible una frontera en un entorno 
urbano al que se le da cierto valor (la zona referente de la ciudad en un tiempo: 
paseo marítimo, olimpiadas, Forum). 
La ronda-pantano: La orilla no tiene forma, es un páramo cuyos bordes no son 
claros. Hay un vacío de usos. La ciudad se ve lejos y se pierde de vista. 
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